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Der Modelleisenbahner muB nicht unbedingt Schamgefiihle haben, wenn er auf seiner Anlage
wegen der beschrankten Platzverhiltnisse keine langen Ziige einsetzen kann, Das Vorbild kennt
das nimlich auch.
Ist diese Zugeinheit nicht wie
direkt fur die TT-Freunde geschatfen?
U.B.z die 35 1036-9 vom Bw Nossen vor dem P 7768 Nossen — GroBbotten beim Hp Klosterbuch,
aufgenommen am 26. Mai 1974,

Foto: Manfred Loos, Berlin

Titelvignette
Text siehe Heft 4/1976

Rucktitelbild

Herr Joachim Richter aus Annaberg-Buchholz besitzt eine HO-Heimanlage. Das Bild zeigt einen

Ausschnitt davon mit einem Containerzug, getérdert von der 118 des VEB EBM Zwickau.
Foto: Joachim Richter, Annaberg-8.

REDAKTION

A ner Redak -

Ing.-Ok. Journalist Helmut Kohlberger
Typografie: Pressegestalterin Gisela Dz ki
Redaki hrift: . Der Modelleisenbahner”,

DODR-108-Berlin, Franzsische Str. 13/14, Postfach 1235
Telefon: 2041276

Samtliche Post flr die Redaktion ist grundsétzlich nur
an unsere Anschrift zu richten

Nur Briefe, die die Seite ,Mitteilungen des DMV"
betreffen, sind an das Generalsekretaniat des DMV,
DDR-1035-Berlin, Siman-Dach-Str. 10 zu senden.

HERAUSGEBER
Deutscher Modelleisenbatin-Verband der DDR

REDAKTIONSBEIRAT

Ganter Barthel, Erfurt

Karlheinz Brust, Dresden

Achim Delang, Berlin

Dipl.-ing. Ginter Driesnack, Kénigsbriick (Sa.)
Ing. Peter Eickel, Dresden

Eisenbahn-ing Gunter Fromm, Erfurt

Ing. Waiter Georgii, Zeuthen

Johannes Hauschild, Leipzig

o. Prof. Dr. sc. techn. Harald Kurz, Radebeul
Woif-Dietger Mache!, Potsdam

Joachim Schnitzer, Kieinmachnow

Paul Sperling, Eichwalde

Hansotto Voigt, Dresden

Erscheint im transpress VEB Verlag fir Verkehrswesen
Berlin

Verlagsleiter:

Dipl.-Ing.-Ok. Paul Kaiser

Chefredakteur des Verlags:

Dipl.-Ing.-Ok, Journalist Max Kinze

Lizenz Nr. 1151

Druck: Druckerei ,,Neues Deutschland”, Berlin
Erscheint monatlich;

Preis: Vierteljahrlich 3,—M.

Auslandspreise nxmn wir den Zollschrrhenkala{ogeu
deg B N

der DDR. DDﬁ ‘.‘01 i.mgxrg Postfach 160, zu entneh-
men,

Nachdruck, Ubersetzung und kuuuge sind nur mit
Genehmigung der Redakt

Fur unverlangt eingesandte Mnnusknple Fotos usw.
Gbernimmt die Redaktion keine Gewahr,

Alleinige Anzeigenannahme

DEWAG-Werbung, 1026-Berlin, Rosenthaler Str_ 28/31,
Telefon: 2262776, und alle DEWAG-Betriebe und
-Zweigstellen in den Bezirken der DDR. Galtige
Preisliste Nr 1

neh entgagen: 5. liche P

der drtliche Buchhande! und der Verlag — soweit
Liefermaglichkeit. Bestellungen in der deutschen Bun-
desrepublik sowie Westberlin neh die Firma
Helios. 1 Berlin 52, Eichborndamm 141—167, der
ﬁrﬂmhe Buchhandel und der Verlag entgegen. UdSSR:

gen neh die stadtischen Abteil von
Sojuspechat] baw. Postamiter und Pnstkonlore entge-
gen. Bulgarien: Raznoisznos, 1 rue Assen, Sofia.
China: Guizi Shudian, P. 0. B.88, Peking, CS5R: Orbis,
Zeitungsvertrieb, Praha XIl, Orbis Zeitungsvertrieb,
Bratislava, Leningradska ul. 12. Polen: Ruch: ul Wilcza
46, Warszawa 10, Ruménien: Cartimex, P.O.B
134/135. Bukarest. Ungarn: Kultura, P.O.B. 146,
Budapest 62. KVDR. Koreanische Gesellschaft fiir den
Export und Import von Druckerzeugnissen Chulpan-
mul, Nam Gu Dong Heung Dong Pyongyang. Alba-
nien:Ndermerrja Shtetnore Bo:-mwe Tirana. Ubriges
Ausland: Ortlicher Buch B aglichke
nennen der a\uflanhnndclsbamah Bu:ha:pon DDR —
701 — Leipzig, Leninstralle 16, und der Verlag.




Gedanken
zum

IX. Parteitag
der
Soazialistischen
Einheitspartei
Deutschlands

.DER MODELLEISENBAHNER" 5/1876

In diesen Wochen findet der IX.Parteitag der Sozialistischen Einheitspartei
Deutschlands statt. Er wird, wie die vorhergehenden, besonders der VIII. Parteitag,
Beschliisse von weitreichender Bedeutung far alle Biirger der DDR fassen.

In der Vorbereitung des IX. Parteitages haben in den Betrieben, Dienststellen und
Institutionen die ‘Werktatigen in der ganzen Republik Uiber die veroffentlichten
Dokumente und Beratungsunterlagen grundlich und ausfithrlich diskutiert. Die
grundlegenden Veranderungen, die sich in den letzten zehn Jahren in der gesell-
schaftlichen Entwicklung unseres Landes vollzogen haben, finden im neuen Partei-
programm der SED, liber das der IX.Parteitag berat und beschliefit, ihren -
Niederschlag. Das Programm ist fir uns alle eine Richtschnur unseres taglichen
Denkens und Handelns. Auch die in der ,,Direktive zur Entwicklung der Volkswirt-
schaft in den Jahren bis 1980* abgesteckten Ziele gilt es, mit Optimismus und mit
Elan zu verwirklichen.

Die im Deutschen Modelleisenbahn-Verband der DDR organisierten Modelleisen-
bahner und Freunde der Eisenbahn haben, ein jeder an seinem Arbeitsplatz, ihren
Anteil an dem stolzen Ergebnis beim Aufbau des Sozialismus in unserer Republik.
Wir freuen uns ganz besonders, dafl viele unserer Verbandsmitglieder seit dem
VIIL Parteitag der SED fur hervorragende Leistungen auf ihrem Arbeitsgebiet mit
staatlichen und gesellschaftlichen Auszeichnungen geehrt wurden. Parteitage sind
aber auch ein Anlaf dafiir, die abgeschlossene Periode einmal kritisch zu Gber-
denken, sich uber das Erreichte Rechenschaft zu geben und schlieBlich die
Marschroute far die bevorstehenden Jahre festzulegen. So haben auch die Mit-
glieder des DMV in Vorbereitung des IX. Parteitags in den Wahlversammlungen
ihrer Arbeitsgemeinschaften unter anderem daruber diskutiert, welchen Weg der
Verband in der Periode zwischen dem VIII. und dem IX.Parteitag der SED
zuriickgelegt hat. Dabei kam ubereinstimmend zum Ausdruck, daf unsere Organi-
sation mehr und mehr aus einer losen Verbindung von Interessenten an der kleinen
und an der grofen Eisenbahn zu einer einheitlichen geschlossenen Kraft heran-
gewachsen ist, die fest ihren Platz im Rahmen unserer sozialistischen Gesell-
schaftsordnung einnimmt. Diese feste Einbeziehung in die Gesellschaft findet vor
allem in der Entwicklung einer niveau- und sinnvollen, gesellschaftlich niitzlichen
Freizeitgestaltung ihren Ausdruck.

Die einzelnen Arbeitsgemeinschaften haben sich durch zahllose Modellbahnaus-
stellungen aktiv an der Ausgestaltung ortlicher gesellschaftlicher Hohepunkte
beteiligt. Fur viele Beispiele mogen hier nur die Ausstellungen des Bezirks-
vorstands Berlin, der AG ,Friedrich List", Leipzig, der AG Oberoderwitz
sowie die Ausstellungszuge der BV Erfurt und Magdeburg stehen. Bei Exkursio-
nen und Besichtigungen von eisenbahntechnisch interessanten Objekten konnten
das Interesse vieler Bilirger am Eisenbahnwesen geweckt und geférdert und auch
so mancher Jugendliche fir den Beruf des Eisenbahners begeistert werden.
Ein weiteres Zeichen aktiver Teilnahme unserer Verbandsmitglieder an gesell-
schaftlichen Problemen unserer Zeit ist auch die Tatsache, dafi von den Arbeits-
gemeinschaften eine breite Solidaritatsbewegung fur die um ihre Freiheit
kampfenden Volker entfacht wurde, die in beachtlichen Spenden materieller Art
ihren Ausdruck fand.

Mit Dankbarkeit registrieren wir die hervorragende Unterstitzung unseres Ver-
bandes durch staatliche und gesellschaftliche Organe unserer Republik, und hier
allen voran, durch die Deutsche Reichsbahn.

In enger freundschaftlicher Zusammenarbeit konnten solche Fragen, wie die
Schaffung von Traditions- und Touristikbahnen, die Durchfihrung von Fotoex-
kursionen und die Erhaltung von Museumsfahrzeugen gelost werden. Selbstver-
standlich war es fir unsere Mitglieder, diesen Dank an die Deutsche Reichsbahn
nicht nur mit Worten, sondern auch durch Taten zum Ausdruck zu bringen.
Arbeitseinsatze zum Wiederaufbau der Selketalbahn, zur Pflege und Unterhaltung
der Traditionsbahn Radebeul Ost—Radeburg und des auf dieser Strecke ver-
kehrenden Museumszuges sind ein sichtbarer Ausdruck fur die Aktivitaten unse-
rer Mitglieder fir die Erhaltung eisenbahntechnischer Werte.

Der 3. Verbandstag des DMV legte allen Leitungen unserer Organisation die
Verpflichtung auf, alles zu tun, um vielen Modellbahn- und Eisenbahnfreunden
eine ihrenspezifischen Interessen gerecht werdende sinnvolle Freizeitgestaltung zu
ermoglichen. Dall wir auf diesem Wege gemeinsam erfolgreich voranschritten,
beweist die Tatsache, dal zwischen dem VIII. und dem IX. Parteitag die Zahl der
Arbeitsgemeinschaften von 177 auf 257 und damit die Mitgliederzahl um 65
Prozent, namlich auf 5360, anstiegen.

So werden wir unsere kunftige Tatigkeit bewuft fortfiihren; das Rustzeug und die
Orientierung dafiir geben uns die Beschlisse des IX. Parteitags der SED, die von
den Delegierten gefaft werden. Ihnen wiinschen wir, zum Wohle unseres gesamten
Volkes, einen erfolgreichen Verlauf dieser Maitage in der Hauptstadt der DDR.

Ing. Helmut Reinert
Generalsekretar des DMV
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ACHIM DELANG (DMV) /| HELMUT KOHLBERGER (DMYV), Berlin

Hintergrundgestaltung einer Modellbahnanlage

Manches wurde in der Vergangenheit schon in der
Fachliteratur fur den Modelleisenbahner iiber das
Thema ,Hintergrund und Hintergrundkulisse* ge-
schrieben. Und immer wieder wiesen die Autoren dieser
Beitrage mehr oder weniger anschaulich nach, wie
wichtig beim Aufbau einer Modellbahnanlage, gleich
welcher NenngrofBe, die Gestaltung des Hintergrunds
und der perspektivische Abschlul der Anlage in der
Betrachtungsrichtung sind. Eigentlich kénnte man doch
nun der Meinung sein, daf} die meisten ihre Heimanlagen
auch dementsprechend gestalten. Doch weit gefehlt! Die
Verfasser dieses Beitrags haben standig die Gelegenheit,
unzahlige Anlagen nicht nur anlédflich von Ausstellungen
kennenzulernen und konnen daher aus eigener Er-
fahrung davon berichten, daf3 es inder Praxis leider noch
ganz anders aussieht. So findet man vorbildlich und mit
viel Liebe und Sachkenntnis bis ins letzte Detail nach-
gebildete Miniatur-Landschaften, in denen sich die
Trassender kleinen Bahn durch Bahnhofe, iber Feld und
Flur und tber Berg und Tal entlangziehen, und dennoch
gewinnt man von der Anlage nicht den Eindruck, den sie
eigentlich bieten konnte, und wir meinen, auch sollte. Als
Betrachter hat man ganz einfach das Empfinden, daf an
der ganzen Sache noch irgendetwas fehlt. Und ein
geiibtes Auge muf nicht erst lange danach Ausschau
halten, was das denn wohl sein konnte. Das Fehlen eines
Hintergrunds macht sich insofern unangenehm bemerk-
bar, als man an seiner Stelle in ein ,Loch* am hinteren
Anlagenrand blickt. Eine Modellbahnanlage ist aber nun
einmal ein Stickchen nachgebildeter Natur, ein Stick-
chen Welt im Kleinen. Und da es das menschliche Auge
gewohnt ist, beim Betrachten draufien in der Natur stets
einen ,Hintergrund* mit zu erfassen, wirkt sich das, vor
einer Modellbahnanlage ohne hinteren Abschlufl ste-
hend, so schlecht aus. Wir konneri daher nur jedem
Modellbahnfreund den guten Rat erteilen, die Zeit dafiir

Bild | Eine an sich hervorragend gestaltete Schmalspuranlage mit einem
Zug der leider nicht mehr lieferbaren Erzeugnisse der eh ligen Firma
Herr KG, Berlin. Auf eine Hintergrundkulisse wurde verzichtet, Der Leser
kann sich damit selbst ein Bild davon machen, was dieser Verzicht bedeutet.
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zu opfern, seiner Anlage durch einen geeigneten Hinter-
grund den letzten Pfiff zu geben! Zwar wird jeder erst
einmal nach dem Aufbau der Gleisanlage und deren
Anschlufl an den oder die Netzanschluligerate bestrebt
sein, ,,die Zlige rollen zu lassen*. Das ist auch volligrichtig
so, denn noch lassen sich dabei erkennbare Fehlerin der
Gleisverlegung leichter beheben als spater, wenn alles
fertig ist. Doch sollte sich jeder davor huten, in dieser
Phase mehr Zeit als unbedingt dafir erforderlich sinnlos
zu vertun und zu spielen anfangen. Diese Zeit 14t sich
eben u. a. viel besser und nutzbringender fiir eine Hinter-
grundgestaltung verwenden.

Warum noch so viele Modelleisenbahner auf einen
Hintergrund verzichten, das ist eine Frage, die man nur
schwer beantworten kann. Mancher wird sich vielleicht
nicht an diese nicht jedem liegende Téatigkeit her-
anwagen, er besitzt einfach nicht das geringste kinst-
lerische Geschick dazu. Ein anderer mag die Bedeutung
der Hintergrundkulisse verkennen oder nach dem Leit-
motiv handeln: ,Mir reicht und gefallt es so, und ein
anderer schaue nicht hin!*, Der Dritte ist ein absoluter
Neuling im Metier, thm hat es einfach noch keiner gesagt.
Und gewil} wird es noch manchen anderen Grund dafir
geben. Deshalb entschlof sich die Redaktion dazu, wieder
einmal einen Beitrag tiber dieses Thema , Hintergrund“
zu veroffentlichen.

DaB wir grundsatzlich dafir pladieren, dall zu jeder
guten Heimanlage — bei anderen setzt es sich von allein
voraus — nun einmal eine Hintergrundkulisse gehort,
wird der Leser ohnehin schon aus den ersten Zeilen
entnommen haben, chne dal3 wir es hiermit nochmals
deutlich zum Ausdruck bringen. Ausnahmen sollten
wirklich nur ausgesprochene Anfanger- oder Ex-
perimentieranlagen bilden.

Méoglichkeiten der Hintergrundgestaltung

. Viele Wege fiihren bekanntlich nach Rom*, und so gibt
es auch fur die Ausgestaltung des Hintergrunds einer
Modelleisenbahnanlage einige brauchbare Losungen, die
mehr oder weniger gut zum Ziele fihren und fur
jedermanns Geschick und Fertigkeiten etwas beinhalten.
Beginnen wir beim relativ einfachsten Weg, der natiirlich
auch nicht das erzielt, was sich mancher wiinschen
méchte, aber immerhin eine Lésung aufzeigt, die besser
ist als gar kein Hintergrund. Es bietet keinen guten
Anblick, wenn man eine Anlage direkt oder in nur ganz
geringem Abstand vor bzw. von einer Zimmerwand
aufstellt, zumal wenn diese vielleicht noch mit geblumter
Tapete versehen ist. Das muf} ganz einfach den optischen
Eindruck, den der Beschauer in sich aufnimmt, stark
herabsetzen. Wir tun daher wenigstens schon ein bifichen,
wenn wir anstelle der bunten Tapete (natirlich trifftdas
auch schlechthin fiir gemusterte zu) eine unifarbene, am
besten ins WeiBe gehende Tapete andie Wand anbringen.
Noch besser wirkt es jedoch, wenn wir eine ganz
zartblaue Tapete erwischen bzw. die weifle selbst ent-
sprechend streichen. Dann namlich gaukeln wir einen
JHimmel“ hinter der Anlage vor, der ihr zumindest
einen Abschluf3 verleiht und durchaus perspektivisch
wirken kann. Wer sich dann noch zutraut, eine Wolken-
formation aufzumalen, gelangt sogar noch ein Stiickchen
weiter. Diese ,,Kulisse* gibt dem Ganzen einen neutralen
Charakter,das Auge des Betrachters wird nichtabgelenkt
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Bild 2 Und hier ein typisches Beispiel dafur, wie

instig eine g te Tapete im Hintergrund
hervortritt, den Blick des Betrachters ablenkt und
damit die Gesamtwirkung einer Anlage herabmin-
dert

Bild 3 Bei dieser TT-Anlage wahlte der Modell-
bahnfreund einen neutralen Hintergrund. Wenn -

oder gar gestort. Diese Methode 1af3t sich wohl von jedem
ohne Probleme anwenden, und allzu grofie Kosten
entstehen dabei auch nicht.

Merken wir uns daher als erstes: Ein neutraler Hinter-
grund fuhrt bereits zu einem begrenzten Ergebnis, er ist
jedenfalls viel besser als gar keiner.

-Befassen wir uns jetzt mit einer anderen Methode, die
weniger kinstlerischen Geschmack und Konnen er-

fordert als mehr handwerkliche Fahigkeit. Der Fach-.

handel bietet seit langerer Zeit eine fertigbedruckte
Landschaftskulisse (Hersteller: VEB Mamos, Modell-
spielwaren Marienberg/Sa.) an, die aus mehreren gleich-
groBen aneinanderpassenden Teilen besteht. Inder Hohe
ist diese so bemessen, dab sie gut fur TT geeignetist, aber
auch gerade noch fur H0 benutzt werden kann. Preislich
ist sie durchaus erschwinglich, und bei sauberer Arbeits-
weise lafit sich mit diesem Material auch schon etwas
anfangen. Die Kulisse hat den Nachteil, dal man bei
grofleren Anlagen (uber 3350mm) mit einem Satz nicht
auskommt und dann irgendwie selbst einen passenden
Ubergang zum zweiten schaffen muB. Uber ihre glinstig-
ste Anbringungsweise werden wir spater noch etwas
aussagen.

Zuletzt, gewissermalfien als Kronung der Kulissengestal-
tung, kann man die Selbstanfertigung ansehen. Nattr-
lich sollte derjenige, der sich dieser zuwendet, schon ein
wenig mit einem Agquarellpinsel und Wasserfarben
umgegangen sein und einige Landschaftsbilder im

kleinen zuwege gebracht haben. Kurz und gut, ein wenig.

kunstlerisches Empfinden und Geschick gehoren schon
dazu. Ein unschones ,Landschaftsgemalde’ wirkt nam-
lich wesentlich schlechter als die beiden erstgenannten
Methoden. Doch sollte auch davor keiner zurick-
schrecken, denn schlieflich macht ja Ubung den Meister.
Es gab auch schon ganz Findige, die noch nie im Leben
~gemalt" haben, aber sich mit folgendem Kniff geschickt
aus der Patsche halfen: Sie suchten aus ihrer Dia-
Sammlung ein passendes Farbfoto aus, projizierten es
auf die zu bemalende Wand und malten es dann, wie etwa
ein Kind sein Malbuch ausmalt, ganz einfach in ent-
sprechenden Farben nach. Zu empfehlen ist in jedem
Falle, erst einmal das vorgesehene Bild auf einem Blatt
Zeichenkarton oder dgl. im Kleinformat anzufertigen.
Dann ubt man sich, und auBerdem erhalt man einen ge-
wissen Eindruck von der beabsichtigten Kulisse. Nun
gibt es aber vielleicht doch noch, sozusagen zwischen
den beiden letztgenannten Methoden, eine durchaus
erwahnenswerte Losung. Diese wenden viele an, die sich
nicht an die Eigenmalerei herantrauen, denen aber die
fertigbedruckte Landschaft nicht zur Anlage passend
erscheint. Geschmacker sind ja gliucklicherweise ver-
schieden! Diese Freunde beschaffen sich erst einmal alle
moglichen farbigen Illustrierten, Reisebiiroprospekte
usw. und schneiden die ihnen zusagenden Motive aus,

+DER MODELLEISENBAHNER" 5/1976
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"7 vielleicht auf Grund des Schwarz-WeiB-Druckes
auch der Unterschied zum Bild | nicht besonders
deutlich wird, so macht es sich aber in natura doch
stark bemerkbar.

um diese zu sammeln. Hat sich genug Material an-
gefunden, dann beginnen sie ein Puzzle-Spiel, indem sie
einigermafen passend die Ausschnitte auf eine Unter-
lage (am besten Ruckseite einer Tapetenrolle oder Hart-
faserplatte) aufkleben und diese notfalls nur mit ein
wenig ,,Ubergangsmalerei* retuschieren. Und so kommt
man dann unter Umstdnden auch zu einer Art Hinter-
grundkulisse, die brauchbar sein kann. Diese Methode
bereitet aber viel Mithe und Sorgfalt, und sie kann wohl
auch nur fur nicht allzu breite Anlagen gewahlt werden.
Manche verbinden aber diesen Losungsweg mit einem
anderen und gelangen so zu einer Abart, die aber auch
durchaus gute Ergebnisse bringt: Sie schneiden nur ein-
zelne Gebaude aus Illustrierten, Prospekten usw. aus,
die einigermafien in Grofie und Bauweise (Landschafts-
gebundenheit!) zueinanderpassen. Die eigentliche Kulisse
aber fertigen sie sich in der beschriebenen Weise selbst
an. Die Gebaude werden dann an die gewunschte Stelle
auf die Kulisse aufgeklebt, so dafi ein Dorf oder eine
kleine Stadt entsteht. Diese Methode ist fur viele wesent-
lich leichter als die vollige Selbstanfertipung durch
Malen. Bekanntlich lassen sich Walder, Felder, Wiesen,
Straflen usw. doch nicht so schwierig mit Pinsel und
Farbe herstellen, wie gerade Gebaude. Da namlich hort
beil manchen die Kunst auf! Aber auch hier gilt wiederum
der Grundsatz: Alles muBl harmonisch zueinander
passen.

Die praktische Ausfuhrung
Im vorigen Abschnitt wurden mehrere Methoden fur die
Hintergrundkulissengestaltung beschrieben, die, wie

auch erwahnt, unterschiedliche Schwierigkeitsgrade
haben. Machen wir uns nunmehr miteinigen Kniffenund
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Bild 4 Das ist ein Teil der im Handel erhaltlichen fertigen Mamos-Kulisse
Fur viele wird sie am geeignetsten sein, wenn man uber keine .,malerischen™
Fahigkeiten verfugt

Hinweisen vertraut, die bei der Anfertigung und An-
bringung einer Kulisse von Bedeutung sind.

Zur ersten Methode — der Verwendung einer neutralen
bzw. ,Himmel"-Tapete — ist nicht allzu viel zu sagen.
Steht die Anlage standig und hat man gar dafir einen
eigenen Raum, dann kann man diesen von vornherein an
der betreffenden Wand entsprechend tapezieren oder
auch anstreichen. Wer das noch niemals selbst getan hat,
dem sei zuvor ein Blick in ein entsprechendes Fachbuch
fur den Heimwerker empfohlen, um dabei keine Ent-
tauschung-zu erleben.

Kann man aber die Zimmerwand nicht verwenden, weil
der Raum auch noch fir andere (z.B. Wohnzwecke)
genutzt wird, dann bleibt nichts anderes ubrig, als die
Tapete auf einen genigend stabilen Leistenrahmen
aufzubringen, oder aber, was viel besser ist, sie auf eine
feste Unterlage, wie Hartfaserpappe und dgl., auf-
zukleben. Die Befestigung der Kulisse an der Anlage
kann dann so erfolgen, dafl man auf der Rickseite in
Abstanden von etwa 1m Holzleisten (ungefdhr
20mm x 30mm) aufleimt oder -schraubt, die oben mit
dem Kulissenrand bundig geschnitten werden, wahrend
man sie unten um die Breite der Anlagenrahmenleisten
uberstehen lafit. An diese Anlagenrahmenleisten bringt
man dann entsprechende Halterungen aus Holz oder
auch aus Metall an, die unten verschlossen werden, damit
die Kulisse beim Einstecken in die Halterungen nicht
nach unten durchfallen kann, aber jederzeit ab-
genommen werden kann. Wir glauben, daf diese wenigen
Worte genugen, um jeden in die Lage zu versetzen, diese
Arbeiten auszufuhren. Auch bei der Methode, die
fertigbedruckte Mamos-Kulisse zu verwenden, kann
man, was die Halterung angeht, in gleicher oder ahnlicher
Weise verfahren. Wichtig mogen jedoch noch ein paar
andere Hinweise sein. Die Kulisse ist auf Papier gedruckt,
das bedeutet, daBl auch sie erst auf einen festen
Untergrund, der sich nicht verzieht, aufgebracht werden
mull. Wir raten dazu, moglichst einen entsprechend
breiten und langen Streifen stabiler Hartfaserplatte
auszuschneiden und diesen dann auf der rauhen Seite
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durch Leisten zu versteifen. Nattirlich kann man auch
solche Streifen in geringerer Lange verwenden, so daf
vielleicht nur ein oder zwei Kulissenteile daraufpassen.
Dann macht sich zwar ein Aneinanderreihen dieser
einzelnen Sticke unvermeidlich und man muf} auf einen
guten stoBfreien Ubergang achten, aber es kann auch von
Vorteil sein, wenn man die Kulisse einmal wegen einer
Betriebsstorung oder eines spateren Umbaues der An-
lage abnehmen muf}, um an eine bestimmte Stelle zu
gelangen,dann muB es nicht gleich eine meterlange Platte
sein, sondern nur das betreffende Teilstuck.

Beim Aufbringen der Kulisse auf die Hartfaserplatte ist,
wie beim Tapezieren, stets der Kleister auf das Papier,
nicht aber auf den zu beklebenden Untergrund auf-
zutragen. Nach einer kurzen Zeit, bevor das Papier vom
Leim ganz durchweicht ist, fat manes am besten anden
beiden oberen Ecken an und bringt es so auf die
Unterlage, daf3 die Ecken ubereinstimmen. Dann streicht
man es von oben nach unten mit einer weichen Biirste
vorsichtig auf der Hartfaserplatte glatt und achtet vor
allem darauf, dafi keine Blasen entstehen. Das sieht
spater recht unschon aus, wirft Schatten und 148t sich
kaum noch beseitigen. Also sauber und vorsichtig
arbeiten, um zu einem guten Ergebnis zu kommen!
Und nun schlieBlich noch einige Ausfithrungen zu der
Methode der Selbstanfertigung einer Kulisse. Dabei sind
grundsatzlich folgende Dinge zu beachten: Grelle Farb-
tone vermeiden wir, wir beginnen mit dem Malen beim
Horizont, den wir uns nur ganz leicht provisorisch
andeuten, am besten mit einem Bleistift, was sich spater
wieder ohne Schwierigkeit entfernen 1aBt. Dann gestalten
wir, von der Ferne beginnend, also unterhalb des
vorgezeichneten Horizonts, die Landschaft. Helle pa-
stellartige Farbtone verwenden wir fur die weiter
entfernt gelegenen Landschaftsteile, bei Bergen bringen
wir einen Dunstschleier in zartblauen Farbtonen an, und
immer mehr zum Vordergrund hin, in unserem Fallealso
zur Unterkante der Kulisse zu, gehen wir in allmahlich
immer etwas kraftiger werdende Tone lber, um an der
Stelle, an der Kulisse und Anlage zusammentreffen, eine
annahernd farbliche Ubereinstimmung erreicht zu
haben. Wir malen grundsatzlich ,nalB in nafl*, so daf die
Farben etwas ineinander verlaufen; denn auch in der
Natur sind die Landschaftskonturen nicht ,,wie mit dem
Messer geschnitten”, FurWalder, Wiesen und Felderusw.
benutzen wir verschiedene Grun- und Brauntone. Selbst-
verstandlich mufl man bei Strafien, Bachen usw., die von
vorne, vielleicht sogar noch auf der Anlage beginnend,
ausgehen und sich irgendwo in der Ferne verlieren, die
Grundsatze der Perspektive beachten. Sind also im
Vordergrund beispielsweise noch beide Straflen- oder
Uferrander zu erkennen, so werden diese weiter hinten
nur noch durch einen Strich dargestellt, der immer
dinner wird.

Gelingt nicht gleichdas erste Landschaftsgemalde so, wie
wir es uns vorgestellt haben, sq wird ein weiterer Versuch
schon ein besseres Ergebnis bringen. Wie schon erwahnt,
benutzt man gunstig die Ruckseite einer Tapetenrolle.
Zum einen hat diese das fur unseren Zweck richtige For-
mat, dann nimmt das saugfahige Papier die Farbe gutauf
und allzu teuer kommt uns die Sache auch nicht, zumal,
wenn man eine billige Tapete aussucht oder gar auf alte
Reste zurtickgreift oder aber auch eine Hartfaserplatte,
die vorher mit weiler Latex-Farbe grundiert wird, aus-
wihlt. Die Anbringung der fertigen Kulisse entspricht
mehr oder weniger der schon beschriebenen Weise, wobei
aber jeder die Freiheit besitzt, eigene Ausfuhrungen aus-
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Der Berufssoldat Eberhardt Becker und seine Ehefrau,
Erfurt, beschaftigen sich in der Freizeit allzu gerne mit
der Modelleisenbahn. Nachdem zuerst 2 H0-Anlagen
entstanden waren, entschlossen sie sich im Jahre 1972,
auf die NenngroBe TT umzusteigen.

Herr B. schreibt dazu ehrlich: ,,Es fiel mir gewif3 nicht
leicht, aber ich hatte den Wunsch, in einer Schrankwand
von 2500 mm eine entsprechend breite und 1300 mm tiefe
Anlage unterzubringen...*.

Der Bau dieser neuen Anlage schritt zugig voran,da Frau
B.samtliche Hochbauten aus Bausatzen anfertigte. Da sie
sich so ernsthaft fur das Hobby interessiert und sogar
aktiv mithilft, kennt der Modellbahnfreund B. keine
Sorgen in der Hinsicht, daB seine Frau Einspruch erhebt,
wenn es etwa um die Einschrankung des hauslichen
Milieus geht. Gemeinsam beschloff man, diese , Spezial-
Schrankwand® im Wohnzimmer aufzustellen. Der Gleis-
plan umfalit eine 2gleisige elektrifizierte Hauptbahn-
strecke sowie eine zweite ebenfalls 2gleisige Hauptbahn
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fur Dampf- und Dieseltraktion. Vom Gleis 7 des Bf
,Hasselbach" zweigt eine Verbindung zu einem Con-
tainerumschlagbahnhof ab. AuBerdem bieten sich durch
diesen Abzweig noch weitere Moglichkeiten. So konnen
ein Bruckenteil und eine Kehrschleife angesetzt werden.
Eine andere Variante erlaubt es, dafir eine Platte von
1400 mm = 450 mm mit einem Bw anzuordnen, das ubri-
gens uber eine funktionsfahige Drehscheibe verfugt. Auf
der Stammanlage sind 24 Weichen, 1 DKW, 2 Kreuzungen,
5 Entkupplungsgleise und 21 Signale (Form- und Licht-
signale) installiert.

Die gesamte Anlage ist in 5 Fahrstrombereiche unterteilt,
die nach der Z-Schaltung eingespeist werden. Das
Bedienungspult befindet sich in einem Tisch von
900 mm x 500mm, es ist mit der Anlage durch Kabel und
Messerleisten verbunden. Im Ruhezustand dient es als
Blumentisch.

Die Fotos und der Gleisplan mogen diese Ausfiihrungen
uber die TT-Schrankanlage der Familie Becker er-
ganzen.
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Dipl-Ing. FRIEDRICH SPRANGER, Dresden

Die Eisenbahnen der Insel Usedom

1. Entstehung und Geschichte

Bis 1945 war die Insel durch eine 2gleisige Hauptbahn zu
erreichen. Diese 1876 eréffnete Eisenbahnverbindung
zweigte in Ducherow von der Strecke Berlin—Pase-
walk—Stralsund ab und fihrte uber die Inselorte Karnin,
Usedom, Swinemiinde (jetzt Swinouscie) und Seebad
Ahlbeck zum Seebad Heringsdorf. Der Peenestrom, der
die Insel vom Festland trennt, wurde durch die fast 300 m
lange Karniner Briicke iberquert. Aufierdem entstanden
bis 1900 in Swinemiinde zwei kurze Stichbahnen, die vom
Hauptbahnhof zum Hafen bzw. zu einer Eisenbahnfahre
nach der Nachbarinsel Wollin fuhrten.

1911 wurde die Insel Usedom in ihrer ganzen Ausdehnung
durch eine neue Nebenbahn erschlossen, die vom Seebad
Heringsdorf in Ost-West-Richtung tber so bekannte
Badeorte wie Seebad Bansin, Uckeritz, Koserow, Zinno-
witz und Trassenheide nach dem 35km entfernten
Bahnhof Wolgaster Fahre fihrte. Von hier aus konnte
man ursprunglich nur mit einer Personenfahre zu dem
auf dem Festland gelegenen Bahnhof Wolgast Hafen
gelangen. Spater baute man an dieser Stelle eine
Straflenbriicke iiber die Peene; dieses Bauwerk wurde
1934 dem Verkehr tubergeben. Den Bau einer Eisenbahn-
briicke hielt man nicht far notwendig, weil die Insel vom
Festland aus glnstiger uber die Karniner Bricke zu
erreichen war,

Mit dem Ausbau des faschistischen Luftwaffen- und
Raketenstitzpunkts Peenemiinde entstand auf der Insel
1936 eine Privatbahn, die in Zinnowitz Anschlufl an das
Netzder DR hatte und mitrund 12 km Streckenlange uber
Karlshagen nach Peenemiinde fuhrte. Neben dem Trans-
port von Baustoffen und Ristungsmaterial bewaltigte
diese Bahn einen umfangreichen Berufsverkehr. Bei der
Projektierung wurden damals neueste Erkenntnisse auf
dem Gebiet des Eisenbahnbaues zugrundegelegt. Mit
ihren Bildstellwerken zahlte die Strecke zu den
modernsten Bahnen des damaligen Deutschen Reichs.
Sie wurde spater elektrifiziert, und fir den Personenver-

kehr standen ab 1942 elektrische Oberleitungstriebwagen
zur Verfugung, deren wagenbaulicher Teil dem der
BR 167 (neu: 277 ...)der Berliner S-Bahn entsprach. Insge-
samt wurden 16 Viertelzige, bestehend aus Trieb- und
Steuerwagen, gebaut (siehe auch: , Der Modelleisenbah-
ner*,2/74, S.34 ,Peenemunder Wagen'). Die Triebwagen-
zuge, die gewohnlich aus 2 Steuer- und 2 Triebwagen zu-
sammengesetzt waren, verkehrten in einem starren Fahr-
plan. Zu bestimmten Tageszeiten betrug der Zugabstand
10 Minuten. Im Gegensatz zur Berliner S-Bahn wurde an-
stelle der seitlichen Stromschiene eine Oberleitung be-
nutzt, damit auch Elloks zur Beforderung der Guter-
zuge einsetzbar waren. Dafiir standen 2 Maschinen fiir
1100V Gleichstrom, 2 Diesellokomotiven V36 und 10
Kleinlokomotiven zur Verfugung. Noch heute sind in
Zinnowitz einige Fahrleitungsmasten zu sehen, und auf
der Strecke gibt es Bahnsteige mit 960 mm Hohe uber SO,
wie sie bei S-Bahnen haufig ublich sind. Seinerzeit wurde
erwogen, den elektrischen Betrieb bis Swinemunde aus-
zudehnen.

Der letzte Weltkrieg und dessen Folgen brachten grund-
satzliche Veranderungen fiar den Betrieb der In-
selbahnen mit sich. Auf der Strecke Zinnowitz—Peene-
miinde mubBte 1946 der elektrische durch Dampibetrieb
ersetzt werden, weil die Ausrustungen als ehemals
militarisches Eigentum demontiert wurden. Noch 1945
wurde von der faschistischen Wehrmacht die Karniner
Briicke gesprengt und damit die Schienenverbindung
zum Festland unterbrochen. Durch die neue Grenz-
ziehung nach dem 2. Weltkrieg kamen einige Kilometer
der Hauptbahn Ducherow—Seebad Heringsdorf auf
polnisches Territorium, so daB man sich 1946 dazu
entschlof, die auf dem Gebiet der heutigen DR gelegenen
Streckenabschnitte zwischen Ducherow und Seebad
Ahlbeck abzubauen. Der etwa 2km lange Abschnitt
Seebad Ahlbeck—Seebad Heringsdorf wurde zu einer
eingleisigen Nebenbahn und bildet heute die Erganzung
zur Strecke Wolgaster Fahre—Seebad Heringsdorf. Erist

- '

136

= Bild | Das Empfangsgebaude und der Vorplatz des
® Bf Seebad Heringsdorf, einst die Endstation der
2gleisigen Hauptbahn aus Richtung Ducherow
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nur durch die Spitzkehre im Bf Seebad Heringsdorf zu
erreichen.

Um die Inselbahn wieder mit dem Festland zu verbinden,
richtete die Rote Armee 1946 den Trajektverkehr zwi-
schen den Bfen Wolgaster Fahre und Wolgast Hafen ein.
1949 ubernahm dann die DR den Fahrbetrieb. Gleich-
zeitig ging die ehemalige Privatbahn Zinnowitz—
Peenemiunde in deren Verwaltung liber.

2. Betriebsfuhrung

Heute werden durch die DR 2 Nebenbahnen betrieben,
namlich die Strecke Seebad Ahlbeck—Wolgaster Fahre
im Regelbetriebsdienst und die Strecke Zinnowitz—
Peenemiinde im vereinfachten Nebenbahndienst.

Die Strecke Seebad Ahlbeck—Wolgaster Fahre besitzt 7
Bahnhéfe und 5 Haltepunkte, von denen 2 mit einer
Blockstelle verbunden sind. Selbstiandige Dienststellen
sind die Bfe Seebad Heringsdorf, Zempin und Zinnowitz.
‘Der Bf Wolgaster Fahre ist dem Bf Wolgast Hafen
unterstellt.

Alle Bahnhofe sind mit Ein- und Ausfahrsignalen
ausgerustet. Anstelle von Vorsignalen wurden Kreuz-
tafeln aufgestellt.

Zwischen Zinnowitz und Peenemiinde gibt es 4 Hal-
tepunkte und den Kreuzungsbahnhof Karlshagen Sied-
lung, der nicht dem 6ffentlichen Personenverkehr dient.
Zugleiter fur diese Zweigbahn ist der Fahrdienstleiter
des Bf Zinnowitz.

3. Verkehrsaufkommen

Die Inselbahnen dienen in erster Linie dem Baderver-
kehr, der sich wahrend der Sommermonate zu einem
typischen Massenverkehr ausweitet.

Auf beiden Strecken verkehren taglich etwa 10 Reisezug-
paare. Zwischen Seebad Ahlbeck und Wolgaster Fahre
bestehen die Reiseziige im Sommer aus 12 und im Winter
aus 8 Wagen (einschlieBlich Gepackwagen). Zwischen
Zinnowitz und Peeneminde pendelt ein Zug mit 4 bis 5
Reisezugwagen.

Der Guterverkehr ist seit dem Fehlen einer direkten
Schienenverbindung zum Festland natirlich auBeror-
dentlich erschwert, weil das Fahrboot lediglich 3 bis 5
Wagen unter Beschrankung auf bestimmte Bauarten
trajektieren kann. Hauptgutart war nach 1945 Kohle, und
dem Kraftwerk Peenemiinde wurden Ziige mit einer Last
von 1300t zugefuhrt. Um die Steigung zu bewaltigen, die
sich in Richtung Norden an den Bf Wolgaster Fahre
anschlieft, kamen Schiebelokomotiven zum Einsatz.
Besonders problematisch wurde der Giiterverkehr bei
Ausfall des Fahrbootes, wie bei dessen Uberholung oder
bei Maschinenschaden. Deshalb war fur die Insel die
Bildung von gunstig gelegenen Stlickgut- und Wagen-
ladungsknoten auf dem Festland und Verkehrstriger-
wechsel auf die Strafle besonders dringlich.

Der Giterverkehr spielt nur noch eine untergeordnete
Rolle. Dem Kraftwerk Peenemiinde wird die Kohle per
Schiff zugefiihrt, alle anderen Abnehmer erhalten sie
durch Lkw vom Bf Wolgast aus.

Der Stuckgutverkehr wurde ganzlich eingestelit.

Zur Bedienung eines Werkanschlusses in Peenemunde
und der Ladestrafle in den Seebadern Ahlbeck, Herings-

Bild 2 Auch die Bahnsteiguberdachung dieses Bahnhefs wurde seinerzeit
schon modern und groBzugig gestaltet

Bild 3 Ein Blick auf die Ausfahrt des Kopfbahnhofs Seebad Heringsdorf.
Jedes Ausfahrgleis ist mit einem Ausfahrsignal versehen.

Bild 4 Heute ist der Endbahnhof Seebad Ahlbeck
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Bild 5 Bis zum Jahre 1974 waren auf
der Inselbahn Dampflok iven der
BR 86 eingesetzt. Typisch fur diese
Maschinen waren die Witte-Windleit-
bleche, wahrend die 86er im all-
gemeinen ohne Windleitbleche aus-
gestattet waren.

Bild 6 Originell ist diese Zugbildung,
die bis zum Beginn des Sommerfahr-
plans 1974 regelmalig zwischen Zin-
nowitz und Peenemiinde verkehrte

Bild 7 Das Fahrboot , Stralsund* kurz
vor dem inselseitigen Fahrbett
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dorf und Bansin sowie in Uckeritz und Zinnowitz
verkehren taglich 4 Nahguterzug- und ein Pmg-Paar.
Dadurch werden folgende Relationen bedient: Seebad
Ahlbeck—Wolgaster Fahre (1 N), Zinnowitz—Wolgaster
Fahre (1 N) und Zinnowitz—Peenemiinde (2N und I Pmg)
Alle drei Jahre ist ein Aufdocken des Fahrbootes
vorgeschrieben. Die Uberholung dauert 85 Tage, gewohn-
lich von Januar bis April. Wahrend dieser Zeit konnen
uberhaupt keine Guterwagen auf die Insel gelangen.
Dann werden samtliche Frachten in Wolgast ausgeladen
und dem Verkehrskunden mit Lkw zugefiihrt. Das starke
Reisegepack- und Exprefigutaufkommen wird durch-
gehend vom Festland zu den Bahnhofen der Insel
abgefertigt. Es wird in Wolgast ausgeladen und ebenfalls
mit Lkw zu den Bestimmungsbahnhofen gefahren.
Betrieblich sind alle Dienststellen durchgehend besetzt.
Wegen des starken Personen- und Gepackverkehrs gibt
es auf fast allen Stationen auch Verkehrseisenbahner. In
der Fahrkartenausgabe Zinnowitz wird sogar im Vier-
brigadeplan, wie auf Betriebsdienststellen, gearbeitet.

4, Triebfahrzeuge und Wagen

Auf der Strecke Seebad Ahlbeck—Wolgaster Fahre
waren bis 1974 Dampflokomotiven der BR 86 eingesetzt.
Sie unterschieden sich auffallig von den 86ern des
Festlands, weil sie mit Witte-Windleitblechen ausgeristet
waren.

Heute werden aber alle Zige von Diesellokomotiven der
BR 110 gezogen. Die Reisezige sind im allgemeinen
typenrein aus 2- und 3achsigen Rekowagen gebildet. Auf
den Bfen Seebad Heringsdorf und Wolgaster Fahre wird
noch eine groflere Anzahl Personenwagen alterer Bauart
bereitgehalten, die als Reserve und zur Verstarkung
genutzt werden. Diese Wagen unterschiedlicher Bauart
sind besonders fur den Modelleisenbahner von Interesse
und teilweise im Heft 3/1974 dem Leser vorgestellt
worden (,,Oldtimer auf der Insel Usedom®, 3/1974, S.
83/84). Eine Raritiat besonderer Art stellte die zwischen
Zinnowitz und Peenemiinde eingesetzte Zugeinheit dar.
Sie bestand aus einer Diesellokomotive der BR 102 sowie
4 Triebwagenbeiwagen, 2 davon 4achsig und einer
2achsig. Da die BR 102 nicht fur den Reiseverkehr
vorgesehen ist, waren diese Beiwagen mit Kohleofen
ausgerustet, Mit Beginn des Sommerfahrplans 1974

o
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wurde diese originelle und farbenfreudige Einheit durch
einen Zug mit 2- bzw. 3achsigen Rekowagen und einer
Lokomotive der BR 110 ersetzt. Die erwahnte Einheit
steht jedoch noch in Bereitschaft.

5. Bauliche Anlagen

Die Gebaude der Bahnhofe und Haltepunkte sind
grofziigig gestaltet und tragen der Bedeutung der Bahn
fur den Baderverkehr Rechnung. Uberall sind die
Bemihungen um Anpassung an den landschafts-
gebundenen Baustil der Insel erkennbar. Die beiden
Bahnhofe der ehemaligen Hauptbahn, Seebad Ahlbeck
und Seebad Heringsdorf, verfugen sogar uber uber-
dachte Bahnsteige. Auffallend groBzugig wurde der Bf
Seebad Heringsdorf gestaltet.

Beide Strecken gehoren zur , AuBBenstelle Heringsdorf*
der Bahnmeisterei Greifswald. Sie liegen fast ausschlief3-.
lich in der Ebene. Nur 2 Steigungen sind von Bedeutung,
diese befinden sich zwischen den Seebédern Heringsdorf
und Bansin sowie zwischen Wolgaster Fahre und Zinno-
witz,

Die zuldssige Geschwindigkeit betragt zwischen Seebad
Ahlbeck und Wolgaster Fahre 50 km/h, sie soll aber inden
nachsten Jahren durch Verbesserung des Oberbaues auf
60 km/h erhoht werden. Auf der Strecke Zinnowitz —
“Peenemiinde darf gegenwartig nur mit maximal30 km/h
gefahren werden. Auch auf diesem Abschnitt ist eine
Erhohung der zulassigen Geschwindigkeit vorgesehen.
Die Instandhaltung der Strecke ist insofern pro-
blematisch, als wegen des veralterten Fahrboots keine
grofleren Oberbaumaschinen auf die Insel verbracht
werden konnen. Mit Ausnahme des Gleisstopfens er-
folgen daher alle Arbeiten per Hand.

6. Der Trajektverkehr

Das Fahrboot ,Stralsund“, das den Trajektverkehr
versieht, ist, wie alle DR-Fahrschiffe, dem ,,Fahrschiffs-
amt SafBnitz" unterstellt. Es wurde 1890 in der Schichau-
Werft gebayt. Sein Einsatz erfolgte, mit Ausnahme der
Zeitvon 1935 bis 1949, im Dienste der Staatseisenbahnen.

1890 bis 1912 Trajektverkehr Stralsund —Insel Rigen
(anstelle des heutigen Rugendamms)
Trajektverkehr Swinemunde—Ostswine
(zwischen den Inseln Usedom und Wollin)
Trajektverkehr fur Luftwaffenstitzpunkt
Peenemuinde

1945bis 1949 Trajektverkehr Wolgast Hafen—Wol-
gaster Fahre fur die Rote Armée -
Trajektverkehr Wolgast Hafen—Wol-
gaster Fahre fur die DR

Das Fahrboot entspricht keineswegs mehr den heutigen
Erfordernissen. Besonders nachteilig sind seine geringe
Nutzlast, die Beschrankung auf bestimmte Wagenarten
und der hohe Personalaufwand. Da das Schiff durch-
gehend besetzt sein muB, sind insgesamt 16 Voll-
beschaftigte erforderlich.

1912 bis 1935

1935 bis 1945

seit 1949

1. Perspektiven der Bahnen

Durch den Rat des Bezirks Rostock wurde 1972 der
Beschluf gefaBt, beide Strecken auf der Insel Usedom zu
erhalten. Damit ist der Weg fur ModernisierungsmaBg-
nahmen frei. Diese erstrecken sich nicht nur auf die
bereits erfolgte Ablosung des Dampfbetriebs durch
Dieseltraktion und die geplante Erhohung der Strecken-
geschwindigkeit. Vielmehr werden auch Uberlegungen
angestellt;, wie der unbefriedigende Ubergang von der
Insel zum Festland zu verandern ist. Heute kann das
Fahrboot nur Guterwagen und Austauschfahrzeuge
libersetzen. Die Strecke zwischen Wolgast Hafen und
Wolgaster Fahre muBl zu Fufl zurtuckgelegt werden, und
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Bild 8 Hier erkennt man das eine Ladegleis des Fahrboots v
Fotos: Verfasser

so wandern jedesmal nach Ankunft eines Zuges Hun-
derte Reisender, teilweise mit Urlaubsgepack, uber die
Bricke tiber den Wolgaster Peenestrom. Deshalb wurde
schon mehrmals erwogen, die ehemalige Hauptbahn
Ducherow — Seebad Heringsdorf wieder aufzubauen.
Doch dazu waren 2 kostenspielige Probleme zu losen:
Zum einen der Wiederaufbau der Karniner Briicke und
zum anderen eine teilweise Neutrassierung der Strecke,
die sich durch die Grenzziehung zwischen der VR Polen
und der DDR erforderlich macht. Das Gelande, auf dem
die neue Trasse verlegt werden mufte, ist aber wegen des
sumpfigen Untergrunds far den Eisenbahnbau denkbar
schlecht geeignet. So verlockend die Aussicht ist, wieder
Urlauberzuge von Berlin zur Insel Usedom fahren zu
konnen, so schwerwiegend sind aber leider auch die
Bedenken gegen die Verwirklichung dieses Gedankens,
weil der volkswirtschaftliche Aufwand zu hoch ware.
Deshalb wurde dieses Projekt auch bisher immer wieder
zuruckgestellt. Es ist daher vorgesehen, zunachst den
Trajektverkehr zu verbessern. Dazu sollen neue Fahrbet-
ten angelegt und ein neues Fahrschiff gebaut werden.
Durch einen neuen Standort des Fahrbetts auf dem
Festland wird der Fahrweg zwar doppelt so lang, die
Anbindung an den Bf Wolgast Hafen aber gunstiger.
Mit dem neuen Fahrschiff sollen sich alle Wagenarten
trajektieren lassen. Die Nutzlast wird 200t und die
Gleislange etwa 50 m betragen. Zur Erleichterung fiir das
Fahrpersonal und zur Beschleunigung des Trajektver-
kehrs wird das Fahrboot von beiden Seiten aus befahrbar
sein. Von den 2 Schrauben, die dieselelektrisch an-
getrieben werden, wird an jedem Ende des Schiffes
jeweils eine angeordnet.

Technische Daten des Fahrboots

Nutzlast 1151t

Maschinenleistung 2 x 130 PS
Geschwindigkeit 8 Knoten (1 Knoten = 1
Seemeile/h = 1,852 km/h)
14 km

8 bis 10 Minuten

Lange der Fahrstrecke
Fahrzeit
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Dipl.-Ing. ERHARD SEIBICKE, Ilmenau

Transistorisierte NetzanschluBgerite (SchluR)

5. Praktischer Aufbau
5.1. Einbau in das NetzanschluBgerit F1

Das NetzanschluBgerat F1 hat in der handelsublichen
Ausfihrung nur einen Stufenschalter mit 4 Spannungs-
stufen fiir jede Fahrtrichtung. Trotz der kleinen Ge-
héuseabmessungen bietet sich die Moglichkeit des Ein-
baues der Schaltung nach Bild 11 (siehe Heft 4/76). So
entstand das NetzanschluBigerat , F1 electronic* (Bild 12).
Die Innenansicht dieses Gerits ist im Bild 13 dargestellt.
Im linken Teil wurde die gesamte industriell gefertigte
Schaltplatte entfernt und durch eine gedruckte Schal-
tung ersetzt. Auf dieser beiderseitig bestiickten Leiter-
platte sind ein Stufenschalter mit Nullstellung, 12
Schaltstufen je Fahrtrichtung und die Pol-Umschaltung
untergebracht. Weiterhin sind darauf die Gleichrichter,
der MefBwiderstand und der Einstellregler fiir die
elektronische Sicherung und die RC-Kombination zum
Erzielen der Anfahr- und Bremsvorginge montiert.
Oberhalb des Kondensators wurde eine selbst kon-
struierte Leuchttaste mit einem Arbeitskontakt zur
Rickstellung der elektronischen Sicherung angeordnet.
In der rechten oberen Ecke, wo sich in der industriellen
Ausfuhrung der Bimetallschalter befand, ist jetzt eine
vergossene Baugruppe, die 2 Stufen des Vorverstirkers
und die elektronische Sicherung enthalt, Unterhalb des
Netztransformators findet der Leistungstransistor mit
der Schutzdiode Platz. Bei den hierbei zulassigen maxi-
malen Betriebsstromen von 150 mA ist fuar diesen
Transistor kein Kuhlblech erforderlich. Die Spannungen
der 12 Stufen des Schalters wurden so ausgewihlt, daf3
die feinste Abstufung im Bereich 3,5 V- -8 V liegt, damit
die Einstellung modellgerechter Fahrgeschwindigkeiten
leicht moglich ist. Dadurch verfiigt dieses kleine Netzan-
schluBBgerat Gber sehr gute Regeleigenschaften. Es ist
aber zweckmalig, im Gehause einige Schlitze zum Abzug
der im Netztransformator entstehenden Warme zu schaf-
fen, da sonst bei langerem Dauerbetrieb eine zu starke
Erwarmung des gesamten Gerats eintritt, die sich
ungunstig auf die elektronische Schaltung auswirkt.

Bild 12 ,,Fl electronic*
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5.2. Einbau in das NetzanschluBgerit F2

Das NetzanschluBgerat F2 hat in der industrielen
Ausfuhrung eine feinstufige Einstellung der F:hr-
spannung. Dieses Gerat bietet im Innern sehr viel P atz
fur den nachtraglichen Einbau zusétzlicher Schaltun zen
und wurde deshalb zum NetzanschluBigerat ,, F2-eleciro-
nic* (Bild 14) umgebaut. Es unterscheidet sich dulerlich
vom F2 durch die Ruckstelltaste fur die elektronisc he
Sicherung und den zusatzlichen Feinregler. Eine elektro-
nischeSchaltung, die der Ausfithrung im Bild 11 (4/76) fast
gleich ist, wurde unter Verwendung der bereits im Gerat
vorhandenen Schaltelemente eingebaut. Unterhalb ces
Netztransformators (Bild 15) findet eine gedruclte
Leiterplatte mit den Gleichrichtern, dem Kondensator
sowie den Einstellreglern fur das RC-Glied und cie
elektronische Sicherung Platz. In'der linken unteren Ecl:e
befindet sich die elektronische Sicherung, wahrend in der
oberen Ecke zwei Stufen des Verstarkers untergebrac 1t
sind. Beide Baugruppen sind in Polyesterharz (,,Ho >
byplast") eingegossen. Der Leistungstransistor wurile
auf ein abgewinkeltes Kiihlblech montiert. Seine Ober-
seite liegt auBerdem noch auf einem zusatzlichen Kahl-
blech an der Bodenplatte des Gerats auf. Neben diesen
Transistor wurde der Tastknopf zur Ruckstell ng der
elektronischen Sicherung eingebaut. Die Anzeig :lamye
der Sicheruhgseinrichtung befindet sich unterhilb dcs
weillen Schalters zur Einstellung der Fahrgesch vindiy-
keit. Die leuchtende Lampe ist durch das weiB: Plas -
material gut erkennbar. Der Stufenschalter ist als
Spannungsteiler ausgefuhrt und hat bei dea voi-
handenen 6 Kontakten die Schaltstufen , Stop*, ,Halt *
und 5 Spannungsstufen zur Einstellung der Fahi-
geschwindigkeit. In der Stellung ,Stop* ist de Ver-
bindung zum Gleis unterbrochen, und der Endverstarke
wird auf Null ausgesteuert (obere Stellung des Sc 1leifer.:
S im Bild 11). In der Stellung , Halt" verandert sich die
Schleiferstellung elektrisch nicht, aber es wird din
Verbindung zum Gleis hergestellt. Bei der Inbetrieb-
nahme des Gerats wird der Schalter auf , Stop* gestell.
Nach einigen Minuten Wartezeit kann die gewunschtu
Fahrspannung eingestellt werden. Die Spannung steig®
dann langsam bis zum vorgewéahlten Wert an, wobei das
Triebfahrzeug modellgerecht beschleunigt. Beim An-
halten wird der Schalter in die Stellung , Halt" gebracht,
und das Triebfahrzeug rolltlangsam aus. Dabei darf aber
die elektrische Verbindung zum Gleis noch nicht unter-
brochen sein. Deshalb sind die beiden Stellungen , Stop*
und ,Halt* erforderlich. Mit ,Stop" kann man die
Fahrzeuge bei Entgleisungen oder bei drohenden Zusam-
menstoBen schnell zum Stillstand bringen. Diese beiden
Schalterstellungen sind bei allen Schaltungen mit auto-
matischer Beschleunigung und Verzogerung notwendig,
Der Feinregler dient zur stufenlosen Geschwindigkeits-
einstellung bei Rangierfahrten. Dabei ist die Ver-
zogerungszeit des RC-Gliedes geringer als beim Stufen-
schalter. Das NetzanschluBgerat F2 bietet naturlich noch
viele weitere Umbaumaoglichkeiten. Der vorhandene
Schalter kann durch ein Potentiometer oder durch einen
l1lstufigen , Febana'-Schalter ersetzt werden. Die her-
ausgefuhrten Anzapfungen der Sekundarwicklung des
Transformators lassen eine Aufteilung in zwei oder
mehrere galvanisch getrennte Teilwicklungen zu. Da-
durch kénnen auch zwel elektronische Steuerschaltun-
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Bild 13 Innenansicht dieses Gerits

gen in dieses Gehause eingebaut werden. So entstehen
zwei voneinander unabhangige Fahrstromkreise.

5.3. Aufbau eines vorbildgerechten Schaltpults

Es liegt nun nahe, einmal von der herkommlichen
Einknopfbedienung abzugehen und das Bedienungspult
des Fiihrerstands von Diesellokomotiven oder Elloks
modellgerecht nachzubauen. Hierfir lassen sich vorteil-
haft elektronische Steuerschaltungen einsetzen. Ein
solches Gerat unterscheidet sich in der Form und auch
in der GroBe vom bisher Gblichen Netzanschlufgerat.
Alle Bedienelemente miussen eine bestimmte Mindest-
grofe haben, damit sie handlich sind. AuBerdem ist die
Anzahl der Schaltelemente und ihre Anordnung durch
das Vorbild vorgegeben. Ein solcher ,Lokfuhrerstand™
wird dann in der gleichen Weise bedient, wie das
Bedienungspult einer grofen Lokomotive, Er vermittelt
fir den Modellbahnbetrieb ein vollig neues , Fahrgefihl®.
Ein Mustergerat dieser Bauart ist im Bild 16 dargestellt.
Hierbei handelt es sich um die vereinfachte Nachbildung
des Pults einer Diesellok. Im schaltungstechnischen Teil
wurde eine Kombination der Anordnung nach Bild 11 mit
zwel zusatzlichen Feinreglern und einem akustischen
Schalter verwendet. Beim Aufbau dieses Gerats wurden
keine Teile aus vorhandenen NetzanschluBigeraten be-
nutzt. Die Grundplatte hat eine GroBe von 180 mm x 265
mm, um fur alle Schalter und Schalthebel gentgend
Bedienungsfreiheit zu schaffen. Links befindet sich das
Schaltrad, das die Einstellung der Fahrgeschwindigkeit
in 11 Stufen ermaglicht. Dartber ist ein Polumschalter
mit 3 Schaltstellungen angeordnet. In der Mittelstellung
dieses Schalters ist die Verbindung zum Gleis unter-
brochen. Neben dem Stufenschalter ist ein Mef3-
instrument mit Winkelzeiger zur Anzeige der Fahr-
spannung bzw. der Modellgeschwindigkeit unter-
gebracht. Oberhalb des Instruments befinden sich der
Netzschalter und eine Glimmlampe zur Kontrolle der
Netzspannung. Die beiden Drucktasten daneben dienen
zur Ruckstellung der elektronischen Sicherung und zur
Umschaltung auf automatischen Betrieb. Die drei Kon-
trollampen zeigen die jeweilige Betriebsart des Gerats an.
Rechts befinden sich zwei Feinregler, die mit unter-
schiedlicher Zeitkonstante auf den Endverstarker ein-
wirken. Dadurch ist die Simulation einer ,Lokbremse"
bzw. ,,Zugbremse" moglich. Die Offnungen vor dem
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oberen Regler dienen zum Schalleinlall fur den akusti-
schen Schalter. Diese Baugruppe ermoglicht das lang-
same Anfahren des Zuges nach der Abgabe eines
Pfeiftons. Durch die umfangreiche schaltungstechnische
Ausstattung ist dieses vorbildgerechte Netzanschluf3-
gerat fiir den Rangierbetrieb, fir die A- bzw. Z-Schaltung
und auch fir den vollautomatischen Blockbetrieb sehr
gut geeignet.

6. Hinweise fur den elektrischen Aufbau

Fur alle angegebenen Schaltungen zum Einbau in die
NetzanschluBgerate empfiehlt sich der Einsatz nichtklas-
sifizierter Halbleiterbauelemente (in Bastelbeuteln er-
haltlich.). Es ist auf jeden Fall erforderlich, die Transisto-
ren hinsichtlich ihrer Betriebsparameter zu Uberprufen.
Vor allem kommt es darauf an, den Kollektorreststrom
(-I¢go) bei einer Spannung von 12 Volt zu messen. Die
Schaltungen sollten zunachst in einem Versuchsaufbau
mit den angegebenen Bauelementedaten aufgebaut wer-
den. Dabei ist es zweckmalflig, fur die Transistoren
Steckfassungen zu verwenden. Stellt sich bei einem
derartigen Aufbau die Funktionsfahigkeit nicht ein, soist

Bild 14 .F2 électromic™
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zuerst zu Uberprufen, ob alle in der Anleitung ange-
gebenen Bedingungen realisiert wurden. Durch ge-
eignete Kontrollen bzw. durch Austausch der Halbleiter-
bauelemente 148t sich in den meisten Fallen die Funk-
tionstuchtigkeit herstellen, sofern keine Schaltfehler
vorliegen. Die funktionierende Anordnung wird dann in
einer stabilen und betriebssicheren Form aufgebaut.
Hierbei hat sich das Eingief3en in Polyesterharz (,,Hob-
byplast UP*) gut bewahrt. Die Bauelemente konnen
dabei auf ganz kleinem Raum miteinander verschaltet
werden, und diese Baugruppe ist nach dem EingieBen
mechanisch auflerst stabil. Es empfiehlt sich uberhaupt,
die elektrischen Funktionsgruppen (z.B. elektronische
Sicherung, Vorverstarker usw.) als vergossene Baugrup-
pen auszufithren. Diese kleinen Bausteine lassen sich
dann gut den Platzverhaltnissen in den Netzanschluf3-
geraten anpassen und ermoglichen es, umfangreiche
Schaltungen auf engstem Raum sicher unterzubringen.

7. Zusammenfassung

Imvorliegenden Beitrag werden, von den Anforderungen
an ein Netzanschlufigerat ausgehend, einige elektroni-
sche Schaltungen vorgestellt, die diese Eigenschaften
haben. Der Platzbedarf der elektronischen Anordnung
ist so gering, dafl} der Einbau in bereits vorhandene
Netzanschluf3gerate aller Bauarten moglich ist. Das wird
am Beispiel des Einbaues in die beiden kleinsten
handelsiiblichen Netzanschluflgerate F1 und F2 de-
monstriert, Da alle Schaltungen nur eine Betriebs-
spannung benotigen, bietet sich bei Transformatoren mit
Stufenschaltung die Moglichkeit des Einbaues mehrerer
unabhangiger Steuerschaltungen, wenn die Sekundar-
wicklung getrennt wird. Die Ausfilhrung dieser elektro-
nischen Steuerung bietet so viele Varianten, die sich aus
konkreten Anforderungen fur jeden Anwendungsfall
ergeben, so dafl nur einige Beispiele erortert werden
konnten. Besonders interessant ist die vorbildgerechte
Nachbildung des Bedienungspults von Triebfahrzeugen.
Der Fahrbetrieb mit einem solchen Netzanschlufigerat ist
eine interessante Bereicherung des Modellbahnbetriebs.

142

Bild 15 Innenansicht dieses Gerats

Bild 16 Vorbildnahe Nachbildung des Schaltpults eines Lokfiihrerstands fur
Modellbahnzwecke

Fotos: Verfasser
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Dipl.-Ing. BERND KUHLMANN (DMV), Berlin

Signale der BDZ — 8. Folge

Zugsignale

127-1: Spitzensignal: Am Tage kein
Signal, nachts wie Zg la der DR bzw.
Zg 1 der DB. Dieses Signal wird bei
allen Arten von Zugen, bei einzeln
fahrenden Lokomotiven, bei Lo-
komotivziigen, bei schweren Neben-
fahrzeugen und bei gezogenen
Schneepfligen angewendet, die auf
die freie Strecke iibergehen. Wahrend
des Haltens eines Zuges im Bahnhof,
bei der Durchfahrt eines Zuges durch
einen Bahnhof und beim Rangieren ist
das obere Licht von Diesel- und
Elloks, das als Scheinwerfer aus-
gebildet ist, abzuschalten oder ab-
zublenden. Abzublenden ist beidiesen
Triebfahrzeugarten auch bei starkem
Nebel, dichtem Schneetreiben und bei
Schneefall. Fir Fahrten auf dem
falschen Gleiseiner 2gleisigen Strecke
gilt Signal 142, jedoch nicht, wenn
1gleisiger Betrieb eingerichtet wurde.
127-2: SchluBsignal: Tags und nachts
2 nach hinten strahlénde rote Lichter.
Das Signal wird bei Reiseziigen, bei
Reiseziigen mit Guterbeforderung
und bei Triebwagen angewendet,
auch bei Fahrten auf dem falschen
Gleis.

127-3: SchluBsignal: Am Tage nach
hinten 2 rote Scheiben, die nach vorn
weil} zeigen. Diese Scheiben befinden
sich an einer nach beiden Seiten
strahlenden Laterne, so daB nachts
nach hinten rotes und nach vorn
weilles Licht gezeigt wird. Dieses
Signal fuhren alle Guter- und Reise-
zuge mit Guterbeforderung, wenn
sich am SchluB Guterwagen befinden,
auch bei Fahrten auf dem falschen
Gleis.

142: Spitzensignal far Falschfahrten:
Neben einer weifiroten runden
Scheibe, die am Tage unter einen der
beiden Puffer gehangen wird, kann
auch eine der beiden unteren Lampen
des Spitzensignals eingeschaltet und
rot abgeblendet sein. Es ist nicht
vorgeschrieben, ob sich die rote
Scheibe bzw. das rote Licht rechts
oder links befinden muf. Das Spit-
zensignal fir Falschfahrten wird
nicht angewendet, wenn auf 2gleisi-
gen Strecken lgleisiger Betrieb ein-
gerichtet wurde. Signal 142 wird auch
auf lgleisigen Strecken gezeigt, wenn
der erste Teil eines auf freier Strecke
wegen einer Zugtrennung liegenge-
bliebenen Zuges (ohne SchluBsignal)
in den nachsten Bahnhof gefahren
wird.

130: SchluBsignal: Auch hier ist es
gleichgultig, auf welcher Seite sich die
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rote Scheibe (am Tage) oder das rote
Licht (am Tage und in der Nacht)
befinden soll. Dieses vereinfachte
SchluBsignal wird bei einzeln fahren-
den Lokomotiven, Schiebelok, ge-
schobenen Schneepfliigen, Lokomo-
tivziigen, schweren Nebenfahrzeugen
(bei diesen ist am Tage auch eine rote
Flagge zugelassen) und bei Uber-
gabezligen zwischen Bahnhofen oder
zwischen Bahnhofen und Anschlis-
sen der freien Strecke angewendet.
128: Spitzen- und SchluBsignal fiir
Fahrten von Lokomotiven im Bahn-
hof: Am Tage gibt es kein besonderes
Signal, nachts wird nach beiden
Seiten Zg 1b der DR gezeigt. Dieses
Signal fuhren nur Triebfahrzeuge, die
nicht im Rangierdienst eingesetzt
sind, also z. B. Zuglokomotiven auf
der Fahrt zu und von Ziigen oder zum
oder vom Lokschuppen.

131: Kennzeichnung von Rangier-
lokomotiven: Jeweils auf der Heizer-
seite wird vorn und hinten die Lampe
mit einer blauen Scheibe abgedeckt;
die Lampe leuchtet nur bei Dunkel-
heit. Befahren die im Rangierdienst
eingesetzten Triebfahrzeuge die freie
Strecke, z.B. beim Bedienen von
Anschlufistellen auf freier Strecke,
wird das Rangierloksignal nicht ab-
genommen. Mull dabei nachts das
Spitzensignal gefiihrt werden, leuch-
tet diese eine Lampe des Dreilicht-
spitzensignals blau. Als SchluB3signal
erscheint, wenn keine Wagen befor-
dert werden, aber nur ein rotes Licht
(wie Signal 130).

141: Kleinwagensignal: Kleinwagen
fuhren am Tage eine an einer Stange
befestigte rote Flagge; nachts zeigen
sie nach beiden Seiten rotes Licht.
Halten Kleinwagen auf freier Strecke,
mussen sie nach einer oder nach
beiden Seiten geschiitzt werden: Im
Bremswegabstand vor dem Klein-
wagen muf} ein Eisenbahner stehen,
der im Bedarfsfall Haltsignale gibt
und Knallkapseln auslegt. Auf 2gleisi-
gen Strecken ist, solange auf dem
Nachbargleis ein Zug verkehrt, das
rote Licht zu léschen. In Bahnhofen
genugt ein Schutzabstand von 50 m.

Signale an Fahrleitungen

Diese Signale der BDZ entsprechen
mit Ausnahme des Signals fir das
Ende der Fahrleitungim wesentlichen
El 1 bis El1 5 der DR, jedoch sind die
weiBlen Streifen bei den BDZ mit
weiflen Rickstrahlern belegt, oder
das gesamte Signal ist riickstrahlend.

.

%7
NG/ [
7 KOHTAKTHATA
7 MDEMA
180

Sind 2 gleiche Signale fur das Ein-
schalten und fur das Biigel-Anlegen
ubereinander angeordnet, gelten sol-
che Signale nur fiir Triebwagenzige.
Fur das Bugel-ab-Signal gibt es bei
den BDZ auBerdem noch ein Hand-
und ein Pfeifsignal. Im ersteren Fall
wird eine Hand senkrecht nach oben
gehalten und mit der anderen eine
waagerechte Bewegung ausgefuhrt;
nachts wird mit einer weif3 leuchten-
den Handlampe eine Bewegung wie
ein auf dem Kopf stehendes T aus-
gefihrt. Das Pfeifsignal (lang-lang-
kurz-kurz) wird vom Triebfahrzeug-
fauhrer der vorderen Ellok gegeben,
wenn 2 Ellok den Zug befordern, die
nicht von einem Fuihrerstand aus
gesteuert werden, und ein an der
Strecke aufgestelltes Signal das Ein-
ziehen des Stromabnehmers verlangt.
180: Ende der Fahrleitung. Daneben
gibt es noch ein alteres Signal mit der
entsprechenden Aufschrift (schwarze
Schrift auf weilem Grund), das heute
nur noch selten anzutreffen ist.
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HANS HORN, Stralsund

Herstellung von Kontaktgleisen

Kontaktgleise fir Schaltzwecke im Modellbahnbetrieb
anzuwenden, ist wéit verbreitet. Fir die Nenngrofie N
habe ich mir selbst solche Kontaktgleise hergestellt.
Dabei sucht man naturlich nach einer optimalen Losung
und verlangt eine betriebssichere und saubere Aus-
fuhrung.

Diese Bedingungen erfiillt der mir von gewahite Weg der
Anfertigung. Von einem ausgedienten Gleisjochstick
wird eine Schiene abgenommen. Mit einer Zange oder
einem Seitenschneider trennt man dann ein etwa 15mm
langes Stick ab. Allerdings ist dafur ein solches aus-
zuwahlen, an dem sich ein Befestigungsfahnchen be-
findet (Bild 1). Dieses ist mit der Zange zu richten und
etwa 1mm von der Unterkante der Schiene entfernt
rechtwinklig nach auflen abzukanten (Bild 2)

Eines der beiden durch das Abtrennen zusammen-
gedrickten Enden wird jetzt mit Hilfe eines kleinen

———————

U U T U 1

Bild 1

-

* Bild 2

Schraubendrehers so aufgebogen, daB die Schiene
wieder ihr urspringliches Profil erhalt. Das ist die
Voraussetzung dafiir, ein vorbereitetes Stick Kabel
einlegen zu konnen. Durch Zusammenkneifen des U-
formigen Schienenprofils wird das Kabelende dann
arretiert (Bild 3). Es anzul6ten ist nicht notwendig und
auch nicht zu empfehlen, da Lotmittel nach gewisser Zeit
eine Korrosion hervorrufen konnen. ZweckmaBig ist es,
eine flexible Kupferlitze zu verwenden. Anschliefend
wird der soweit vorbereitete Kontakt an beiden Enden ein
wenig nach innen abgebogen, damit die Rader, ohne zu
haken, den Kontakt passieren konnen.

Dann wird das bereits umgebogene Fahnchen so uber
eine Gas- oder Kerzenflamme gehalten, daf} es bis zum
Glihen erhitzt wird. Daraufhin ist es sofort in das aus

0t

Thermoplast hergestellte Schwellenband zwischen 2
Schwellen von oben innen her einzudriicken (Bild 4) und
kurz stillzuhalten. Da dieses Fahnchen nur eine geringe
Materialanhaufung aufweist und daher schnell abkihit,
muf} das Eindriicken in den Plast ohne Verzégerung vor
sich gehen. Die Stelle, an der es angeordnet werden soll,
muf deshalb schon vorher festgelegt sein. Die Litze wird

Bild 3

durch zwei Schwellen nach unten hindurchgefiihrt, so .

daB sie verschwindet.

BT AS
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C

Bild 4

Diese Artder Herstellung von Kontaktgleisen hat sich auf
meiner Anlage bestens bewahrt. Die Kontaktstiicke
sitzen fest im Schwellenband, trotzdem laBt sich der
Abstand von der Schiene zum Kontakt in den not-
wendigen Grenzen korrigieren, so daf} jederzeit eine
Kontaktgabe gewahrleistet ist, ohne daf die Rader eines
Fahrzeugs klemmen bzw. gar Entgleisungen auftreten.
Ein weiterer Vorteil ist es auch, dal durch die An-
bringungsmoglichkeitder Kontakte an x-beliebiger Stelle
der Strecke — sogar in Gleisbogen — der Streckenverlauf
davon nicht beeinflufit wird. Natirlich ist es auch
moglich, Kontaktgleise auf diese Weise flr andere Nenn-
groflen selbst anzufertigen.
Anmerkung der Redaktion: Man kann sich tatsachlich
die Eigenschaft des Plastwerkstoffs, bei Warme schnell
weich und bei Abkihlung ebenso rasch wieder fest zu
werden, im Modellbahnbau des ofteren zunutze machen.
So haben wir auch Federkontakte unter der Warme einer
Lotlpistole direkt aufl die Schwellen ,aufgeschweiBt”.
Diese so befestigten Teile halten bestandig. Naturlich
sollte manein solchrobustes Verfahren, bei dem die Form
des Schwellenbandmaterials doch etwas verunstaltet
wird, nur da anwenden, wo es dem Betrachter nicht direkt
ins Auge fallt, wie z. B. bei Tunnelgleisen und dgl. mehr.
Die vom Verfasser des obigen Beitrags empfohlene An-
wendung ist in dieser Hinsicht , harmloser*.
Zeichnungen: Verfasser

Ein
wichtiger
Hinweis

Bei Ausstellungen, auf Kopfbogen usw. ist
immer wieder festzustellen, daf in den einzel-
nen AG unseres Verbandes unterschiedliche
Embleme verwendet werden. Um allen die
Moglichkeit zu geben, das Original-Verbands-
emblem anzuwenden, drucken wir hier eine
Vorlage ab.

Wir bitten alle AG, kunftig nur noch das
Emblem in dieser Form zu benutzen.

Kommission ,,Offentlichkeitsarbeit**
des Prasidiums des DMV
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Von Freund zu Freund

Unter diesem Motto sandte Dipl.-Architekt Anton
Ziprijan aus Kiew (Ukrainische SSR) diese Fotos
seiner TT-Anlage ein. Er mochte damit gleichzeitigder
DDR-Modellbahn-Industrie und den Modellbahn-
freunden unseres Landes seine Referenz erweisen:
denn die Anlage ist ausnahmslos mit Material aus der
DDR gestaltet. i
Auf einer Flache von 2200mm x 1400mm hat Herr Z.
35m Gleis, 18 Weichen und 3 Kreuzungen verlegt.
Nachgebildet wurde eine 2gleisige Hauptbahn, an der
ein mittlerer Zwischenbahnhof und ein Haltepunkt
liegen. Zu dem Bahnhof gehért ferner noch ein
Abstellbahnhof, dessen Gleise stumpf enden. 5 fern-
betatigte Entkupplungsgleise ermoglichen eine leichte
Zugbildung und -auflésung.
Die gesamte Strecke ist elektrifiziert; 2 Netzanschluf-
gerate versorgen die Anlage mit Fahrstrom. Die
Unterteilung der Strecke in mehrere Blockabschnitte
. Begtattet einen automatischen Betrieb. Insgesamt
stehen Herrn Z. 18 Triebfahrzeuge aller 3 Traktions-
arten zur Verfigung. Der Wagenpark besteht aus 60
Reisezug- bzw. Giiterwagen aller Art. Schon seit 1967
beschaftigt sich der sowjetische Freund mit unserem
Hobby. In dieser Zeit baute er mehrere Anlagen, die er

selbst aber mehr als ,,Studien" betrachtete. Die hier
vorgestellte Anlage baute er 1974/75 auf. Schon seit
dem Jahre 1968 besteht zwischen ihm und Modellbahn-
freunden aus der DDR ein ganz enger freundschaft-
licher Kontakt, was ihm gewiB beim Bau dieser Anlage
zugute kam.

Bild 1 Gesamtuberblick tber die TT-Anlage, aus dem die
Gleisfuhrung erkennbar ist. Ubrigens herrscht Linksbetrieb,
und bei Stérungen im Betriebsablauf oder bei Bauzustinden
kann auch das Gleis der Gegenrichtung benutzt werden.

Bild 2 Ein Freundschafts-Sonderzug mit Touristen in die DDR,
gefordert von einer Ellok der Reihe TschS.] — ihr Vorbild wird
fur die UdSSR bekanntlich von Skoda in der CSSR produziert
—, steht ablahrbereit, wihrend im vorn gelegenen A bstellbahn-
hof gerade ein reger Rangierdienst herrscht. Der in Bildmitte
vorn sichtbare RRmm-Wagen entstand aus 2 R-Wagen und aus
Teilen eines G-Wagens.

Bild 3 Der Haltepunkt wird durch Vorortziige, gebildet aus
einem LVT und 2 Beiwagen, bedient, um vor allem den
Berufsverkehr abzuwickeln.
Sehr hubsch fugen sich die Bausatze von Mamos und VERO zu
einem kleinenOrt zusammen. Noch fehit eine Hintergrund-
kulisse, um den Gesamteindruck dieser TT-Anlage weiter zu
verbessern.

Fotos: Anton Ziprijan, Kiew

Beschaffung u. Information: Wolfgang Hanusch, Niesky
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Dr. FRITZ WAHL, Berlin

Gleichstrombetrieb von Wechselstrombahnen

'4/_\/\\/\/\/ \—

Uob

Bild I Schaltung des Allstrommotors

U W

Bild 2 ReihenschluBmotor fir Gleichstrombetrieb durch Diodenanschlufl
der Feldwicklung

Bild 3 Praktische Verdrahtung der Dioden SY 200

 felowichlung

Buirste

Johleifer
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Vor der Einfihrung der Gleichspannung fir Mo-
delleisenbahnen baute man in die Triebfahrzeuge All-
strommotoren ein, und zwar hauptsichlich Reihen-
schluBmotoren (Bild 1). Eine Anderung der Drehrichtung
(und damit der Fahrtrichtung) wird bei diesen Motoren
bekanntlich nur durch Umpolung der Feldwicklung
(oder der Ankerwicklung) erreicht. Einfache Modelle
hatten deshalb einen von Hand zu betatigenden Um-
schalter, teurere waren mit einem automatischen aus-
geriistet. Es sind verschiedene Konstruktionen bekannt,
mehr oder weniger kompliziert bzw. auch storanfallig.
Selbst die besten Automaten haben dabei den Nachteil,
daf3 die Fahrtrichtung nicht von vorherein am Be-
dienungspult erkennbar ist, aullerdem arbeiten viele so,
daf sich die Fahrtrichtung bei jedem Einschalten dndert.
Bereits eine kurze Fahrtunterbrechung (z.B. an einem
Signal) erfordert ein 2maliges Einschalten,umin gleicher
Richtung weiterfahren zu konnen. Wer altere Modelle,
besonders in groflen NenngréfBen betreibt, kennt diese
Schwierigkeiten.

Stellen wir die Bahn auf Gleichstrombetrieb um, so
andert sich zunachst gar nichts, denn bei Umpolung am
Gleis werden ja jeweils Anker und Feld gleichermafen
umgepolt; der Motor lauft immer in der gleichen
Richtung. Der Einbau von 4 Dioden in jedes Triebfahr-
zeugmodell bringt erst eine entscheidende Verbesserung.
Wir unterbrechen die Anschlisse der Feldwicklung und
schalten die Dioden dazwischen (Bild 2). Die Polung der
Feldwicklung andert sich dann mit der Umpolung am
Gleis, und die Drehrichtung kann vom Bedienungspult
aus bestimmt werden. Damit unterscheidet sich das
Modell im Fahrverhalten prinzipiell nicht mehr von
einem mit Permanentmagnetmotor.

Der gesamte bisherige Umschaltmechanismus, sei esnun
ein Handschalter oder ein Automat, kann ausgebaut
werden. Mit Wechselstrom fahrt die Lok freilich nun
nicht mehr. Man kann diesen Umstand nutzen und im
Stand Wechselspannung anlegen: Dann steht der Motor
still, und die Fahrzeugbeleuchtung brennt. Wenn dazu
etwa die halbe Fahrspannung benutzt wird, ist eine
Uberhitzung der Motorwicklung nicht zu befiirchten.
Als Diode sind Typen zu verwenden, die mindestens fiir
den maximalen Fahrstrom und die maximale Fahr-
spannung ausgelegt sind. Fir Motoren der Nenngrofie 0
und die meisten der Nenngrofite I genligen Leistungs-
dioden bis 1 A Belastung. Geeignete Typen sind SY 200
oder SY 201, die auch Klein genug sind und im Fahrgestell
untergebracht werden konnen. Am besten montiert man
alle 4 auf eine kleine Pertinaxplatte und schaltet sie nach
Bild 3. Diese Platte wird anstelle des alten Umschalters
eingebaut. Als Fahrregler kann man den Wechselstrom-
regler weiterhin benutzen. Es sind lediglich 4 Dioden und
1 Umpolschalter einzubauen. ZweckmaBigerweise sieht
man noch einen Ausschalter fir Halbwellenbetrieb vor.
Die Gesamtschaltung zeigt Bild 4.

Ruisten wir mehrere Triebfahrzeugmodelle um, so ist auf
gleiche Fahrtrichtung zu achten. Sollte diese nicht
ubereinstimmen, brauchen am entsprechenden Modell
nur die Anschlisse der Feldwicklung vertauscht zu
werden. Haben wir aber eine Anlage mit Mittelschiene,
wie es bei alteren Bahnen ublich ist, so spielt es keine
Rolle, in welcher Richtung das Fahrzeug auf die Gleise
gestellt wird. Es wird beieiner bestimmten Polung immer
vorwarts (bzw. ruckwarts) fahren. Der Umschalter am
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Bild 4 Schaltung des NetzanschluB-
gerdts fur Gleichstrombetrieb mit
Umpolschalter und Halbwellenschal-
ter

——./

Netz
[= 3 |__|||
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Bedienungspult wird dementsprechend gekennzeichnet.
Noch nicht umgebaute Wechselstromloks konnen wir auf
unserer Gleichstromanlage weiter betreiben und so wie
bisher umschalten. Es ist also nicht notwendig, sofort alle
Modelle umzubauen.

Neben der einwandfreien und absolut sicheren Um-
steuerung der Fahrtrichtung ergeben sich weitere Vor-
teile: Die Leistung der Maschinen steigt, da Wirbelstrom-
verluste, die bei Wechselstrombetrieb unvermeidlich
sind, nicht auftreten. AuBerdem wird durch Halbwellen-
betrieb eine stark herabgesetzte Geschwindigkeit bei
relativ groBer Leistung moglich. Nachteile gibt es
eigentlich uberhaupt keine. Man kann naturlich die so
umgebauten Modelle nicht mehr mit Wechselstrom
betreiben. Wer das aber doch mochte, kann jedoch ohne
weiteres den alten Umschalter belassen und durch
Uberbriickung von 2 Dioden (Schalter oder KurzschluB-

stecker) auf Wechselstrombetrieb umschalten. Besserist

Aus den DMV-Bezirken berichtet:

Bahn

dafiir aber ein Gleichrichter mit Umpolschalter, der
leicht zwischen Bedienungspult und Gleisanlage ein-
gefugt werden kann. Dadurch wird jede Wechselstrom-
zur Gleichstromanlage gemacht.

B\_l Cottbus Erfahrungsaustausche zur Forderung der Jugendarbeit

Zahlreiche Arbeitsgemeinschaften unseres Verbandes betreuen
groBere oder kleinere Gruppen von Pionieren und Schiilern mit
dem Ziel, diesen zusatzlich polytechnische Kenntnisse sowie
einen guten Einblick in das Betriebsgeschehen, in die Aufgaben
und in die Entwicklung der Deutschen Reichsbahn zu vermitteln.
AuBerdem soll ihnen natarlich eine sinnvolle Freizeitbeschafti-
gung ermoglicht werden. So arbeiten 13 von den insgesamt 18 AG
des Bezirks Cottbus mit 180 Pionieren und Schulern in Schulen,
Pionierhausern, ,Stationen Junger Techniker* oder auch in den
Arbeitsgemeinschaften selbst. Allerdings konnte von diesen 180
bisher nur etwa ein Drittel als Schilermitglied im DMV geworben
werden.

Die Methoden, die die einzelnen Arbeitsgemeinschaften beidieser
Aufgabe anwenden, und dementsprechend auch das erzielte
Niveau sind recht unterschiedlich, In den letzten Jahren warteten
Schilervertretungen des BV Cottbus bei den zentralen Speziali-
stentreffen mit beachtlichen Erfolgen auf. Im Jahre 1974 fand das
mit der Erringung eines Diploms durch die Jugendgruppe
Hirschfelde der AG , Helmut Scholz", Ostritz, seinen Hohepunkt.
Das veranlaBte die Jugendkommission des BV Cottbus dazu, in
den Jahren 1974 und 1975 besondere Erfahrungsaustausche mit
den Leitern der Jugendgruppen und mit aktiven Pionieren und
Schilern zu veranstalten. Erfreulicherweise fand das ein reges
Interesse, nahmen doch immerhin jeweils 75 Prozent der ein-
geladenen Gruppen teil. In ihrem Ablauf waren diese Ver-
anstaltungen so organisiert, daf} seitens der Jugendkommission
als Einleitung Grundsatzausfihrungen tber den Stand und die
Aufgabenstellung bei der Jugendarbeit im Bezirk vorgetragen
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wurden. Diesen schlossen sich Kurzreferate einiger Jugend-
gruppen an, die spezielle Erfahrungen und Arbeitsmethoden
beinhalteten. In der dann folgenden Diskussion brachten die
Teilnehmer ihre eigenen Probleme, aber auch ihre Erfolge bei der
Jugendarbeit zur Sprache. Von allen Seiten wurde deutlich
hervorgehoben, daB diese Arbeit dann die besten Ergebnisse
zeitigt, wenn man nach einem konkreten Arbeitsplan an die
Aufgabe herangeht. Die Leiter legten einen groflen Wert darauf,
mit den Schulen und der Pionierorganisation in einen engen
Kontakt zu kommen. Man kann namlich nur solche Schiler inden
Zirkeln bzw. AG mitarbeiten lassen, die auch gute schulische
Leistungen aufweisen. Und das kann eben nur in enger Zusam-
menarbeit mit der Schule geschehen.
Eine wichtige Rolle bei den Erfahrungsaustauschen spielte die
Aufgabe, die Vertreter der einzelnen Jugendgruppen mit den
Teilnahmebedingungen an den Spezialistentreffen des DMV
vertraut zu machen und ihnen gleichzeitig fur die Vorbereitung
darauf Anregungen zu geben.
Die beiden bisherigen Erfahrungsaustausche hatten zum Ergeb-
nis, daf die Jugendarbeit im Bezirk aktiviert werden konnte.
Daher besteht bei den Mitgliedern der Bezirksjugendkommission
daruber Einmitigkeit, in Zukunft jahrlich Veranstaltungen die-
ser bewéhrten Artim Arbeitsplan aufzunehmen. Damit will unser
Bezirk auch gleichzeitig Voraussetzungen fur die weitere Star-
kung unseres Verbandes schaffen und fiir den notwendigen
Nachwuchs sorgen.
BV Cottbus
Jugendkommission
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STRECKEN-
BEGEHUNG

Die Gleiswaage

Jeder wird wohl schon einmal, zum
Beispiel beim Kohlehandel oder dgl.,
eine Fahrzeugwaage fir StraBenfahr-
zeuge gesehen haben. Nun muB auch
die Eisenbahn &hnliche Wiegeein-
richtungen vorhalten, um Schienen-
fahrzeuge verwiegen zu konnen. Da
diese naturlich nur im Gleis liegen,
werden sie als Gleiswaagen bezeich-
net. In erster Linie befinden sie sich
auf mittleren und groBeren Orts-
glterbahnhofen, wo regelmaBig Wa-
genladungen abgefertigt werden.
Bekanntlich gehort zu einer Sendung,
die die Eisenbahn zur Beforderung
tubernimmt, als Grundlage ein Vertrag
in Form eines Frachtbriefs. Bei Wa-
genladungen soll der Absender die
Masse (das Gewicht) der Sendung
eintragen. Fur Wagen, die von einer
Anschlubahn kommen, ist der Ab-
sender sogar dazu verpflichtet. Wenn
aber die Angabe der Masse bei einem
solchen Wagen fehlt, so heif3t das fur
die Eisenbahn, der Absender be-
antragt die bahnamtliche Verwie-
gung. Aber auch andere Absender als
Werke mit eigener Anschluflbahn
konnen selbstverstandlich einen sol-
chen Antrag stellen. Fir das Ver-
wiegen erhebt die Bahn eine Dbe-
sondere Gebiihr. Da die Eisenbahn

i 95+ 65
= 16,00

aber nicht in jedem Falle in der Lage
ist, einem Antrag auf Verwiegung
einer Wagenladung nachzukommen,
hat sie das Recht, es abzulehnen. Das
trifft beispielsweise dann zu, wenn der
Betrieb es nicht zulafit, die Wiegeein-
richtungen nicht ausreichen oder
auch die Beschaffenheit des Gutes es
nicht erlaubt. Auch der Empfanger
einer Wagenladung kann das Nach-
wiegen wunschen. Jedoch besteht
auch hierbel bahnseitig keine Ver-
pflichtung dazu_(aus den bereits
genannten Grinden).

Es kommt mitunter aber auchvor,dafl
ein Verkehrskunde den Wagen uber-
laden hat und dieser daher so nicht
befordert werdendarf. Dann wiegtdie
Eisenbahn von sich aus in ihrem
Interesse nach.

Man unterscheidet im Prinzip Gleis-
waagen mit und ohne Gleisunterbre-
chung. Bei den erstgenannten sind die
beiden Schienen des Wiegegleises vor

~und hinter der Waage unterbrochen,

und die Waagenbrucke ist nicht ent-
lastet, sie befindet sich vielmehr
standig in Wagestellung. Heute wer-
den Waagen dieser Bauart vorzugs-
weise eingesetzt. Ihre Hochstlast be-
tragt etwa 80Mp und bei Verbund-
waagen bis zu 120Mp.

(5]

7727 7 2l Ll d ]

Bild1 Anordnung einer Gleiswaage (15-m-Waage) mit Mindestabstand

Wiegehaus — Nachbargleis

Bild2 Eine Gleiswaage der DR mit Wiegehauschen. Auch das Schutz-
gitter vor dem Eingang zum Hauschen darf nicht vergessen werden,
ebenso wie das Signal ,Gsp 0" auf dem Dach. Beim Wiegevorgang zeigt

das unveranderliche Signalbild quer zum Gileis,

Foto: Reinfried Knobel, Dresden
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Bei einer Gleiswaage ohne Gleisunter-
brechung ist eine Entlastungsvor-
richtung vorhanden, und die Schienen
laufen natarlich ohne eine Unter-
brechung auf den Waagengruben-
wanden entlang durch. Die zwischen
den Schienen angeordnete Waagen-
brucke kann von Hand oder durch ein
elektrisch betriebenes Windwerk an-
gehoben bzw. gesenkt werden. In
abgesenkter Stellung kann ein Fahr-
zeug die Gleiswaage passieren, ohne
gewogen zu werden. Wird aber eine
Verwiegung notwendig, dann hebt
man die Briicke an, und die Flach-
schienen derselben greifen unter die
Spurkrianze des zu verwiegenden
Fahrzeugs.

Aus rangiertechnischen Griinden
wird eine Gleiswaage, zu der meistens
ein Wiegehauschen gehort, inein Gleis
verlegt, das so nahe wie moglich zu
den Ladegleisen liegt. Es sollte aber
noch ein anderes Verbindungsgleis zu
diesen bestehen, um bei Reparaturen,
der Waage den Betrieb nicht zu
behindern. Ferner achtet man darauf,
dall man moglichst ohne ,,Sagefahr-
ten, also direkt, die Gleiswaage
erreicht.

Modellgestaltung: Da wir eine Gleis-
waage ja nur nachbilden und nicht
etwa unsere Modellwagen verwiegen
wollen, kann sich jeder leicht eine
Gleiswaage anfertigen. Nach dem
Bild gentigt es vollig, ein entsprechend
grofes Stick Karton auf die Schwel-
len zu kleben, wobei man durch
Nietennachbildung leicht die eiserne
Ausfihrung der Brucke vortauschen
kann. Ein Wiegehauschen sollte auch
aufgestellt werden. Wichtig ist es nur,
einen geeigneten und vor allem vor-
bildgerechten Platz fur die Gleis-
waage zu suchen. Auf einem kleinen
Bahnhof wird nur ganz selten eine
solche anzutreffen sein, hochstens,
wenn ein starkerer Wagenladungsver-
kehr herrscht. H. K.
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Mitteilungen des DMV

Neugriindungen von Arbeitsgemeinschaften in:

5804 Friedrichroda
Friedrichsplatz 12, Leiter: Herr Hermann Schmidt

45 Dessau

FriedhofstraBe 45, Leiter: Herr Herbert Meerkatz

Zur Bildung von Arbeitsgemeinschaften werden noch
Interessenten gesucht. Meldung bei:

Herrn Jurgen Linsener, 112 Berlin, Behaimstr. 6, Herrn
Wolfgang Brockmann, 192 Pritzwalk, Jahnstr. 6

Zentrale Arbeitsgemeinschaft 2/13 Cottbus

Am 18. und 19. Juni 1976 Exkursion nach Berlin-Schone-
weide—Wittenberge—Stendal. Einzahlung von 35— M
fir Hotelubernachtung und Teilverpflegung per Post-
anweisung (gilt als Anmeldung!) an Hans Dorschel, 75
Cottbus, Forster Str. 104, bis spatestens 1. Juni. Neuer
Leiter der ZAG Cottbus ist FrauMargit Posselt, 88 Zittau,
Tschaikowski-Str. 4

Bezirksvorstand Dresden

Sonderfahrt des BV Dresden am 13. Juni 1976 — Tag des
Eisenbahners. Abfahrt ab Dresden Hbf zwischen 8.30
Uhr und 9.00 Uhr. Genauer Fahrplan wird mit den
Fahrkarten zugesandt. Ruckkehr gegen 18.00 Uhr. Zahl-
reiche Fotohalte.

Fahrpreis: fur Erwachsene 18,— M, fur Kinder 9,— M.
Kartenbestellungen durch Voreinsendung des Betrags
bis spatestens 20. Mai an BV Dresden, 806 Dresden,
Antonstrafie 21, erbeten. Teilnehmerzahl ist begrenzt;
Sammelbestellungen von AG desDMV werden vorrangig
beriicksichtigt. Verpflegungsbeutel und Getranke sind
im Zug erhaltlich. Tombola mit Eisenbahn- und Modell-
bahnartikeln.

Bezirksvorstand Greifswald

Aus technischen Grunden kann die geplante Sonderfahrt
auf der Insel Usedom (Monat Juni 1976) nicht stattfinden.

133 Schwedt

Die AG 5/16 fahrt in der Zeit vom 12. bis 16. Mai 1976,
jeweils von 10 Uhr — 18 Uhr eine Modelleisenbahnaus-
stellung im Bildungszentrum des VEB PCK Schwedt
(Turnhalle) durch.

444 Wolfen

Die AG 6/25 Thalheim veranstaltet am 10. Mai 1976 in
Wolfen (Haus der Jugend) einen Lichtbildervortrag mit
dem Thema: ,Dampflokomotiven, Regelspur, Teil I*.
Beginn: 19 Uhr.

5507 Sollstedt

Modelleisenbahnausstellung der AG 4/48 am 12. und 13.
Juni 1976, jeweils von 14 Uhr — 17 Uhr in der Aula der
TOS ,,Clara Zetkin",
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Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV* sind bis zum
4. des Vormonats an das Generalsekretariat des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Ber-
lin, Simon-Dach-Strafie 10, zu richten.

Bei Anzeigen unter ,, Wer hat — wer braucht?” Hinweise
im Heft 9/1975 beachten!

A(_} 6/7 ,Friedrich List" Leipzig

Fir Mitglieder der DMV werden folgende Ubersichts-
skizzen angeboten:

Nenngr. HO.: Lok sa IK, I1 K alt u. neu, IIT K, IVK, VK,
VI K, VII K alt u. neu. 99 1401, 99 4501-03, 994 711.
Wagen KD 4, KB 4 (drei versch. sa.), HH, KKw, GG, 00
u. OOw, VT 137 600 (,,Lindenwurm*)

Nenngr. HO,,: Lok 99 162 (sa I M),

Preis pro Skizze: 0,50M, zuzigl Porto u. Nachn. Im
Rahmen der diesjdhrigen Leipziger Modellbahnaus-
stellung sollen u.a. gut gelungene Heimanlagen sowie
Eigen- und Umbaumodelle gezeigt werden. Inter-
essenten, die sich an dieser Ausstellung beteiligen wollen,
werden gebeten, sich schriftlich an die Geschaftsstelle
der AG — 701 Leipzig Hbf — Quergang, mit Angabe der
Anlagen- und Nenngrofe (mogl. mit Foto) zu wenden.

Zentrale Arbeitsgemeinschaft 4/2 Erfurt

Die Gruppe ,Nahverkehr" sucht Fotos, Dokumente,
Fahrplane und -Fahrscheine von Nahverkehrsmitteln.
Weitere Interessenten, die in dieser Gruppe mitarbeiten
wollen, konnen sich bei Herrn Hans Wiegard, 50 Erfurt,
Strafle der Volkerfreundschaft 26/B/44, melden.

50 Erfurt

Die AG 4/50 fihrt am 1., 2., 8. und 9. Mai 1976 in ihren
Arbeitsraumen, Karl-Marx-Allee 59 eine Modellbahnaus-
stellung durch. Offnungszeiten: jeweils von 14 Uhr — 18
Uhr.

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Berlin

7. bis 9. Mai 1976 Exkursion nach Karl-Marx-Stadt—
Wolkenstein—Cranzahl. Anmeldung erforderlich!

Wer hat — wer braucht?

5/1 Biete: div. Fahrzeuge u. Zubehor, Nenngr. 0, (ehem.
Zeuke-Fabrikate).

5/2 Suche: Eigenbau-Lok, -wagen, Signale usw. Nenngr. [
sowie Kupplungen, Nenngr.0 (ehem. Zeuke-Fabrikat).
5/3 Suche: Gater- u. Rollwg, HOy, (Herr). Bauplane od.
Maliskizzen fur Schmalspurlok Mallet u. Neubaulok der
Harzquerbahn sowie sachs. IV K.
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WISSEN SIE SCHON . ..

® . daB die Osterreichischen Bundesbahnen
(OBB) im November 1975 einen weiteren Eisen-
bahndrehkran vom VEB ,,Kirow-Werk" in Leipzig
(DDR) bezagen haben und in Dienst steliten?
Dieser neubeschaffte EDK hat eine Tragkraft von
125t. Im Bestand der OBB befinden sich bereits
seit Jahren 2 EDK mit je 80t Tragkraft, die
ebenfalls vom selben Lieferwerk stammen. Mit
diesen Fahrzeugen machten die ésterreichischen
Eisenbahner beste Erfahrungen. Die Krane wer-
den nicht nur zur Bergung von Fahrzeugen nach
Unfallen, sondern auch in einem ununterbroche-
nen Einsatzplan zum Mastaufstellen bei Elek-
trifizierungsarbeiten eingesetzt.
Der neue EDK mit der Typenbezeichnung EDK 750
wurde in Wels stationiert. Sein Vorteil gegentiber
den schon bisher bei den OBB verwendeten
Kranwagen liegt darin, daB8 sein Ausleger tele-
skopartig ausgeschoben werden kann und auch
Arbeiten bei vollkommen waagerechter Stellung
des Auslegers vorgenommen werden kénnen. Das
hat sehr groBe Vorteile bei Arbeiten auf elektrisch
betriebenen Strecken, da deswegen bei Kran-
emnsatz die Fahrleitung nicht besonders entfernt
werden muf. Die OBB beabsichtigen, das Fahr-
zeug vorzugsweise fir eine neue Technologie bei
der Weichenauswechslung zu verwenden. Dabei
werden die zum Einbau vorgesehenen Wei-
chenstrallen an geeigneten Plitzen einschlieBlich
der Schwellen fertig vormontiert und wahrend
einer nur kurzen Betriebspause die alten Ein-
richtungen ausgehoben und die neuen eingebaut.
Das System spart daher lingere Streckensperrun-
gen und ist duBerst rationell. ;
Text: Alfred Horn, Wien
Foto: Konrad Pfeiffer, Wien

® dal 40 dieselelektrische Lokomotiven CME-3
auf Grund eines Vertrages von der CSSR in die
UdSSH geliefert werden?
Als Lieferjahr ist 1978 vorgesehen.

Ge,

® daB im Budapester Lokomotiv- und Waggon-
bauwerk Ganz-Mavag die Fertigung eines neuen
Triebwagenzugs in ungarisch-sowjetisch-tsche-
choslowakischer Kooperation vorbereitet wird?

Die 6telligen Garnituren dieses Zugs sind fur den
Vorortverkehr in der Sowjetunion vorgesehen,
und schon bei der Projektierung wird ganz be-
sonders auf einen absolut verlidBlichen Betriebs-

+40°C geachtet. Ende dieses Jahres werden die
Projektierungsarbeiten so weit gediehen sein, daf
1977 dieersten Prototypen furdie Erprobung in der
UdSSR bereitstehen.

Vom Jahre 1980 an exportiert die Ungarische VR
dann jahrlich 20 dieser neuen Zuge. Die Sowjet-
union wird die Dieselmotoren und die Kuhi-,
Brems- und Sicherungseinrichtungen liefern, wih-
rend sich die Skoda-Werke in Plzen (CSSR) an der
Projektierung und Lieferung der Fahrzeuge be-
telligen werden.

Ge.,

@ dafl mit der Einfihrung des Sommerfahrplans
1976 bei den Osterreichischen Bundesbahnen im
Reisezugdienst wesentliche Verbesserungen ein-
treten werden? Ermutigt durch den spiirbaren
Erfolg, der durch dhnliche MaBnahmen im Stadte-
verkehr zwischen Wien und Salzburg zu verzeich-
nen war, wird man einen gleichen Reisezugfahr-
plan auf der Strecke Wien — Graz einfithren, der
gleichzeitig auch gute Verbindungen nach Klagen-
furt mit Umsteigen in Bruck a.d. Mur mit sich
bringt. Ge.

Lokfoto des Monats

Eh 2-Tenderlokomotiven der Baureihe 94" wur-
den in den Jahren 1914 bis 1924 in einer Stuckzahl
von nahezu 1250 u. a. inden Firmen Schwartzkopff,
Grafenstaden, Hanomag und Henschel gebaut. Als
Varlaufer-Maschine der preuBischen T 16 1st diese
weiterentwickelte Lokomotive mit dem Betriebs-
gattungszeichen Gt 55.17 als T 16! eingegledert
worden. Die Verbesserungen bezogen sich vor
allem auf die Erhohung der Lokomotivmasse von
8.31. was u.a. durch die verstarkte Konstrukton
und durch die groferen Vorratsbehalter fur Kohle
und Wasser bedingt war.

710t Zughakenlast, das ist die Leistung; die von der
T 16! auf Strecken mit Steigungen von 5%, mit
40tkm/h gebracht wurden. In der Ebene werden

Die Hochstgeschwindigkeit liegt fur beide Fahrt-
richtungen bei 60 km/h.

Dertiberwiegende Teil der Kessel (Lange zwischen
den Rohrwanden 4500 mm und Nenndurchmesser
1500mm) hat 137 Heiz- und 22 Rauchrohre. Die
Rostflache wurde auf 2,24m! gebracht (Lange
2,316 m, Breite 0,968 m)

Bei dieser funffach gekuppelten Tenderlokomo-
tive sind die erste und die vierte Achse um 25mm
seitenverschiebbar und die zweite, dritte und
funfte Achse festgelegt worden. Diedritte Achse ist
die Kuppelachse. Indem die Spurkranze des Treib-
radsatzes um [0mm geschwacht sind, erhohte
sich die Seitenverschieblichkeit der Achsen, und so
konnen die Lokomotiven Gleise mit einem Bogen-

einsatz bei Grenztemperaturwerten von —40° bis  Zughakenlasten von 2065t bei 40km/h realisiert.  halbmesser von 140 m durchfahren. G K.
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Giiterzug-Tenderlokomotive der BR 94 der DR (ex pr. T 16°) Foto: Rolf Steinicke, Gotha
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Ing. GUNTHER FIEBIG (DMV), Dessau

Uber die Berlin-Anhaltische Eisenbahn (SchluR)

Die Zeit der Einheitslokomotiven

Mit der Neuordnung der Eisenbahn nach 1918 Ubernahm
die Direktion Berlin wieder Zugforderungsaufgaben im
Fernverkehr. Dazu waren auch die entsprechenden
okomotiven notwendig. 1919 erhielt Berlin die erste P8
(Berlin 2401, die spatere 382697), und neben Neu-
anlieferungen aus der Produktion gaben auch andere Di-
rektionen Lokomotiven an Berlin ab. So waren bis zur
Einfihrung des DR-Nummernplanes auch auf den ehe-
maligen BAE-Strecken Lokomotiven der Gattung S6,
S10', P8, G8' und G 10 mit der Anschrift ,,Uberwiesen
zur dauernden Dienstleistung im Einsatz. Das Bw
Anhalter Bahnhof beheimatete von 1925 an folgende
Lokomotivenbaureihen fir den Schnellzugdienst:
17'°°12 39, ab 1928 01 und ab 1941 die beiden Einzelstiicke
23001 und 002. Diese Maschinen verkehrten auf den
Strecken nach Elsterwerda—Dresden, Chemnitz (heute
Karl-Marx-Stadt), Halle—Erfurt, Leipzig, Nurnberg und
Bebra—Frankfurt/M. So fuhren eine Zeit lang Berliner
Personale den ,,Riviera-Expref3* von Leipzig bis Frank-
furt/M. durch. Andere bekannte Langlaufe aus dieser
Zeit waren die der Baureihe 18° zwischen Niirnberg und
Berlin. Im Anhalter Bahnhof begannen dann auch die
Schnelltriebwagenlaufe nach Minchen und Stuttgart, die
mit SVT der Bauart ,Hamburg" und spater ,,Koln* be-
dient wurden. Im Rangierdienst waren dort neben der
BR 74 auch Einheitslokomotiven (Baureihe 89% und die
Zweikraft-Versuchslokomotive V 16004 eingesetzt.

Etwa 1936/37 waren im Anhalter Bahnhof taglich Gast aus
anderen Bw: Schnellzuglokomotivender BR01 aus Nirn-
berg und Erfurt, 03 aus Halle und Leipzig, 18° und 19% aus
Dresden, 39 aus etwa 6 Bw und die 61 001 aus Dresden. Die
zuletzt genannte Lokomotive war die Zuglok des Hen-
schel-Wegmann-Stromlinienzugs, der zwischen 1935 und
1940 verkehrte. Der mit diesem Zug aufgezeigte Weg, eine
Schnellverbindung mit einem Stromlinien-Dampfzug
aufzubauen, war bereits zur Zeit der Konstruktion und
des Baues des Zuges liberholt, denn die ersten Diesel-

Bild 1 Lokomotivparade im Bw Anhalter ?w"-
hof mit Lokomotiven der Baureihen 01, 17" :
und 39
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Schnelltriebwagen der DRG hatten bereits bessere
Losungen aufgezeigt. Mit dem 1935 in Dienst gestellten
Zug wurde nach einigen Probefahrten eine ,Re-
nommierfahrt' unternommen. Der Zug bestand aus der
Stromlinien-Tenderlokomotive 61001 von Henschel und
den 4 untereinander kurzgekuppelten Stromlinien-
schnellzugwagen Nr. 10401 bis 10404 von Wegmann. Der
einheitliche Anstrich (wie die SVT: violett/elfenbein) hob
auch auflerlich das Zusammengehoren von Lokomotive
und Wagen hervor.

Die 61001 war eine regulare Dampflokomotive, be-
stehend aus Rahmen, Langkessel mit Stehkessel, Fith-
rerhaus, Vorratsbehalter, Trieb- und Laufwerk usw.,
ahnlich der Baureihe 62. Dariiber war aber eine Strom-
linienschale gesetzt. Der Langrohrkessel hatte eine
Rohrlange von 5000mm und einen Durchmesser von
1600 mm. Der Stehkessel erhielt eine schmale, kupferne
Feuerbuchse. Fir den Antrieb wurde ein Zwei-Zylinder-
Triebwerk gewahlt, obwohl schon die Oler und 03er
starke Zuckschwingungen aufwiesen. Um diese storende
Bewegung in einem ertraglichen Maf§ zu halten, bekam
die Lokomotive Treib- und Kuppelrader von 2300 mm
Durchmesser. Der Zylinderdurchmesser betrug 460 mm
und der Kolbenhub 750mm. Als Steuerung wurde die
Bauart Heusinger mit Kuhnscher Schleife verwendet.
Um fir beide Fahrtrichtungen gleich gute Laufeigen-
schaften zu erzielen, wurde die problemlose Achsfolge
2'C 2 gewahit.

Wegen der hohen Fliehkraft mufite die Achslast auf
18,5 Mp beschrankt werden. Damit engte man auch den
Fahrbereich durch die mitzufithrenden Vorrate (17m?
Wasser und 5t Kohle) ein. Um den Lokomotivfihrern fur
Vor- und Rickwartsfahrt gleich gute Streckensicht zu

‘bieten, war es in Anbetracht der Hochstgeschwindigkeit

von 175km/h unbedingt erforderlich, Steuerbock, Reg-
lergestange, Flihrerbremsventile und -armaturen einmal
am angestammten Platz rechts im Fuhrerhaus, zum
anderen an der Fihrerhausriickwand anzuordnen. Die
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Bild 2 Ehemalige preuB. S 10' — Halle 1112 — nunmehr als 171134 im
Anhalter Bahnho!

Autor unbekannt

hohe Bremskraft der Kuppelradbremse von 180% ver-
minderte ein Fliehkraftregler bei etwa 60km/h; beim
voranlaufenden Drehgestell wurden die ersten Lauf-
achsen mit 50%, die zweite mit 75% und die des
nachlaufenden Drehgestells mit 180% abgebremst. Die
61001 besafl die Einrichtungen der induktiven Zugsiche-
rung nach dem Drei-Frequenz-System. Die Scharfen-
bergkupplung verband neben Lok und Wagenzug auch
die Druckluftleitungen fir Bremse und Klapptritt-
betatigung, die elektrischen Versorgungs-, Steuer- und
Uberwachungseinrichtungen und die Dampfheizung
selbstandig.

Die 4 Wagen waren windschnittig verkleidete Dreh- -

Bild3 Der Henschel-Weg g mit Lok ive 61001

unterwegs

Stromli

Aufn.: Hubert/Arch. -
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gestellfahrzeuge, und zwar 1 Endwagen mit Postabteil,
Gepackraum, Kiche mit Anrichte und Speiseraum, 2
Mittelwagen und 1 weiterer Endwagen. Besondere
Dampfungspuffer zwischen den Wagen erzielten einen
ruhigen Wagenlauf bei hoher Geschwindigkeit. Zwei nur
460mm lange Faltenbalge ein aufBlerer und ein innerer,
verbanden die Wagen. Die seitlichen Einstiegstiren und
die Fenster waren moglichst weit nach auBen gesetzt. Die
verbleibenden AuBenkanten bildeten dort einen Winkel
von 45°. Die Endwagen erhielten abgerundete Kopf-
formen, und auch die normalen Ringpuffer wurden
eingekleidet. Die in geschweilter Bauweise hergestellten
Wagenuntergestelle und -kasten bildeten mit den unten
vollig geschlossenen Schiirzen einen tragenden Verband.
Die Seitenwagenverkleidungen waren durch Profileisen
verstarkt. Das Dach bestand aus dem aus U-Profil
gebildeten Dachrahmen und den muldenformig ge-
bogenen Wutenblechen. Die aus Stahlprofilgerippen
gefertigten Abteilzwischenwinde dienten gleichzeitig zur
Querversteifung der Seitenwande. Die Einstiege, mit
Schiebetiren versehen, besaflen je eine obere feste und
eine untere klappbare Trittstufe. Die letzteren wurden
von der Lokomotive aus bei Bedarf betatigt. Die Innenein-
richtung der Wagen war der der damals neuesten Schnell-
zug-Wagen angepafit. Die 3 Sitzwagen hatten Seitengange
und abgeschlossene Abteile 2. und 3. Klasse mit Polster-
sitzen. Die Fensterbreite betrug 1400 mm und 1200 mm.
Der Sitzendwagen besafl zugschluBseitig einen Aussichts-
raum mit erhohtem Fullboden, grofien Fenstern und
4 Stuhlen. Frisch- und Warmlvftanlagen sorgten fur Be-
haglichkeit. Die elektrische Energie fur Beleuchtung
und Klappstufensteuerung lieferte ein auf der Lokomo-
tive installierter Turbogenerator, wahrend die Batterien
im Gepackwagen untergebracht waren. Die Drehgestelle
der Bauart ,Gorlitz III leicht" verkleideten seitliche
Schirzen. Die Radsatze mit hohlgebohrten Achswellen
liefen in Rollenlagern. Neben der erstmalig bei der DR
angewandten Scheibenbremse war noch eine Ma-
gnetschienenbremse vorhanden. Ursprunglich war vor-
gesehen, diesen Zug in Planen der Schnelltriebwagen
einzusetzen. Das lieB sich aber nicht ausfithren, da die
Betriebsvorrate der Lokomotive den Einsatzbereich
einschrankten und das Lauf- und Triebwerk einer
derartigen Lokomotive ofters kontrolliert und nach-
geschmiert werden mufite als das bei einem SVT der Fall
war. So bot sich letztlich die 176 km lange Strecke Dres-
denHbf—Berlin Anhalter Bahnhof fiur den Einsatz des
Henschel-Wegmann-Zuges an. Ab Sommerfahrplan 1936
verkehrte er zweimal taglich als D 53/54 und D 57/58.
Wieviel Widerspruch alles trotz Prahlerei hatte, zeigte
sich schon darin, daB die Lokomotive far 175 km/h
und der Wagenzug fir 160km/h ausgelegt, auf der
Strecke jedoch nur 135 km/h zugelassen waren. Bei einer
mittleren Fahrgeschwindigkeit von etwa 106 km/h ergab
sich eine Fahrzeit von 100 Minuten. Der Zug erfreute sich
bei den Reisenden groBer Beliebtheit. Uber die Note der
Lokomotivfuhrer wurde der Mantel des Schweigens
gehullt. Haufiger Dampfmangel, ungenigende Laufruhe
bei hoheren Geschwindigkeiten und die begrenzten
Vorrite, dadurch haufig Wassermangel, das machte den
Dienst auf der 61001 nicht erstrebenswert. Bereits 1936
gab die DR bei Henschel eine zweite Stromlinien-Ten-
derlokomotive als 61002 in Auftrag. Diese wurde 1939
geliefert, trat jedoch durch den beginnenden 2. Weltkrieg
kaum noch in Erscheinung. Gegeniiber der 61 001 wies sie
nachstehende Anderungen auf: stahlerne Feuerbuchse,
Drei-Zylinder-Triebwerk, verkleinerten Kolbenhub, ho-
here Abbremsung (200% fur Kuppel- und 180% fur die
Laufachsen) und groBere Vorrate. Das bedingte die
Anwendung eines dreiachsigen hinteren Drehgestells,
also die Achsfolge 2'C 3'. Mit dieser Lokomotive ware der
Schnellverkehr Dresden—Berlin abgesichert gewesen.
Lauftechnisch war die 61002 besser als die 61001, aber
geblieben waren die Kesselmangel.
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Bild 4 Ansicht der Lokomotive 61 002
Aufn.: Hubert/Arch.

Der 2. Weltkrieg bereitete dem hochwertigen Schnellzug-
dienst sofort ein Ende, der Anhalter Bahnhof verlor
seinen Glanz. Die Bombenangriffe auf Berlin be-
schadigten die Anlagen schwer, und die Kampfe zur
Befreiung Berlins lieen nur Ruinen dbrig. Zwar wurden
nach Kriegsende die Anlagen weitgehend enttrummert
und der Betrieb wieder aufgenommen, der aber der
damaligen Zeit entsprechend bescheiden war, Endgultig
wurde der Anhalter Bahnhof am 2. Juni 1952 stillgelegt,
nachdem nach Abschlufl der Pariser Vertrage die
Teilung Deutschlands durch die Westmaéchte und die
Adenauer-Regierung endgultig geworden war. Heute
erinnert nur noch ein Ruinenrest des ehemaligen Emp-
fangsgebaudes an den Anhalter Bahnhof. Der Verkehr
von der Hauptstadt der DDR, Berlin, in Richtung
Dresden, Halle und Leipzig rollt heute uber den Berliner
Auflenring, der am 10.Juli 1951 durch den Ministerpra-
sidenten Grotewohl freigegeben wurde. Zuglokomotive
des ersten Zuges war die 23 002. Heute sind die Kriegs-
schaden auch auf den restlichen Strecken der ehemali-
gen BAE seit langem beseitigt. Diese Strecken sind ein
Teil des einheitlichen sozialistischen Eisenbahnwesens.
Redaktion und Autor danken allen, die zu dieser
geschichtlichen Artikelreihe beigetragen haben, ganz
besonders aber den Herren Dipl.-Ing. Topelmann, Ing.
Pierson, Hans Kohler und Makowsky sowie den Mit-
arbeitern des Stadtarchivs Dessau, des Historischen
Staatsarchivs Oranienbaum und der Bibliothek des
Verkehrsmuseums Dresden.

Lokomotivbestand 1937

Baureihen
Bw 01 170 39 3810 570 8975 B0 T4 T VIE
Anh.Bf 20 i | 12 3 1 1 6 7 29 12
5520 562 5620 740 930 948
Tempelhof 3 5 1 8 24 12

I} Panzerzuglokomotive
2 Zweikraft-Versuchslokomotive V 16004

Literatur
Aus der Fulle der eingesehenen Literatur kann hier nur das Wesentlichste

genannt werden: |

1. Geschaftsberichte der BAE (unvollstandig);

2. ,Berlin und seine Eisenbal *“, her b
Arbeiten”, Springer-Verlag, 1896;

3. Metzeltin: , Erinnerungen an die BAE", unveroffentlicht;

4. Bombe: ,Die Berlin-Anhaltische Eisenbahn”, unveroffentlicht;

5. Zeitschriften wie: ,Lokomaotivtechnik", ,Lokmagazin”, ,Gartenlaube”,
JOrgan f. d. Fortschritte des Eisenbahnw "

vom Min. f. offentl.
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Bild 5 Schnelltriebwagen der Bauart ,, Hamburg" im Anhalter Bahnhof

tld 6 Aktivisten der ersten Stunde — Entrimmerungsarbeiten im Bahn-
hof Lutherstadt Wittenberg F

Aufn.: FIFO

Bild 7 In der letzten Betriebszeit des Anhalter Bahnhofs: 23001 mit D-Zug
aus Dresden bei Einfahrt, September 1950
Aufn. Brust




EISENBAHNPRAXIS

Fachzeitschrift fir den Betriebs-,
Verkehrs- und Fahrzeugbetriebsdienst
der Deutschen Reichsbahn

Die Zeitschrift beinhaltet unter anderem Beitrdge
tber den Containerverkehr, den Traktionswandel,
{iber moderne Methoden und Mittel der Betriebs-
fuhrung, der Anwendung der elektronischen Daten-
verarbeitung, liber die Rangiertechnik, Verbesse-
rung der Technologie von Rangierbahnhéfen, Be-
triebssicherheit und Triebfahrzeugdienst.

Ergdnzt wird die Zeitschrift durch die Eisenbahn-
Wissenskartei.

Erscheint monatlich, Umfang 36 Seiten,
Einzelpreis 1,— M - Vierteljahresabonnement 3,— M

Abonnementsbestellungen nehmen die Deutsche
Post oder der Verlag entgegen.

SIGNAL UND SCHIENE

. Fachzeitschrift fiir den Eisenbahnbau
sowie das Sicherungs- und Fernmelde-
wesen der Deutschen Reichsbahn

Die Anwendung neuer Techniken und Technolo-
gien in Verbindung mit der sozialistischen Rationa-
lisierung in den Bereichen Gleisanlagenbau,
Briicken und Kunstbauten, Hoch- und Ingenieurbau
sowie Sicherungs- und Fernmeldewesen der DR
sind die Themen dieser Zeitschrift.
Dariiber hinaus sind Ergebnisse aus Forschung
und Industrie des In- und Auslandes zu finden. Auf
der Ebene der Praxis will die Zeitschrift Forym des
Erfahrungsaustausches insbesondere aus dem
Neuererwesen sein. Dabei wendet sie sich gleicher-
malen an Facharbeiter, Meister und Ingenieure.

Erscheint monatlich, Umfang 36 Seiten,
Einzelpreis 1,— M
Vierteljahresabonnement 3,— M
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VEB VERLAG FUR VERKEHRSWESEN
DDR — 108 Berlin

Lisbhaber su. Eigenbaumodelle

«Der Modelleisenbahner”,

1—7/75 zum Einkaufspreis zu
kaufen. Suche in N:T 34 der
€SD im Tausch gegen V 180
blau-silbern.

Zuschriften an
R. StraBburg, 727 Delitzsch,
Sudstr. 15

Suche , Der Modelleisenbahner”

in HO (BR 01, 03, 17, 44, 54,
58, 70, 78, T 3, 93, 94, 983) u.
Dampfloklit. Zuschr. unt,

TV 5513 DEWAG, 1054 Berlin

Hefte 2/55 bis 9/60 zu verk.
K. K&hler, 9124 Neukirchen/E.,
Friedhofstr, 13

Suche Rollbock
(Herr.-Fabrikat).

Focke, 7033 Leipzig,
Paul-Kastner-Str. 38

ANZEIGENAUFTRAGE

richten Sie bitte an die

DEWAG-WERBUNG

Mirklin-Eisenbahnen,

Spuren 0 und |

Loks, Wagen, versch. Zubehdr
sowie Kataloge

{sdmtl. Material vor 1945!)

2z, kaufen gesucht.

G. Raschke, 9102 Limbach-0.L,
Chemnitzer Str. 72

Zu verkaufen, alles in Nenngr. HO, garantiert noch unbenutzt, Artikel
ablﬂaujahr 1963—70 - Komplettes Zubehdr zum Bau einer Wandklapp-
anlage.

Grundrahmen 2,70 m = 1,60 m mit Kippvorrichtung, ca. 100 m Pilz-
Schienenprofil, dazu Schwellenband, ca. 40 Pilz-Weichen, DKW und son-
stine Weichenarten, Drehscheibe, Fahrleitungsmasten, 5 Trafos, Ersatz-
teile fir Loks und Weichenantriebe. Triebfahrzeugsammiung aus DDR-
Produktion aller Traktionsarten, ca. 90 Wagen, Signale, elektr. Gleis-
entkuppler. Vorrangig komplett zu verkauen. Preis; ca. 4500,— M.
Woltgang Ammaerschuber

69 Jena, Georg-Schumann-Str. 12, Tel. 425865

EINE FACHFILIALE FUR

MODELLEISEN BAHNEN
€ Fachgerechte Beratung

& Ubersichtiiches Angebot
KeinVoreang ror e

direkt am U-Bahnhof DimitroffstralBe
1058 Berlin,Dimitroffstr2  Telefon:448 1324
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Station Vandamme
Inhaber Ginter Peter

bahnen und Zubehd
Nsnngr HO, TT und N - Tschmsche Spielwaren

Monl u. Dienst. von 10—-13 u 14—19 Uhr

1058 Berlin, Schénhauser Allee 120
Am U- und S-Bahnhof Schénhauser Allee
Telefon: 4484725




Bilder 1 und 2 Matthias Arndt aus Dresden
baute sich ein StraBenbahndepot aus han-
delsublichen Bausatzen, die er entsprechend
veranderte und anders zusammensetzie
Fotos: Matthias Arndt, Dresden

Bilder 3 und 4 Herr R. Schroder aus Eisen-
huttenstadt erfreut sich nicht nur an seiner
HO-Anlage, sondern widmet sich mit Vorliebe
auch dem Umbau handelsublicher StrafBen-
fahrzeugmodelle.

Hier zeigen wir einmal einen W 50-Koffer-Lkw
und einen gut gelungenen Ikarus-Gelenkbus
sowie auf dem anderen Bild eine Skoda-
Zugmaschine mit Zementsilo-Anhanger und
einen W 50-Sattelauflieger-Zug

Sind das mcht kleine Anregungen, die zum
Nachbau anreizen?

“otos: PGH Fotoatelier Eisenhittenstadt/ Puls







